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An automotive lane deviation prevention apparatus 
includes an electronic control unit configured to be 
electronically connected to a yawing-motion control 
actuator such as braking force actuators or a 
steering actuator for lane deviation prevention and 
vehicle yawing motion control purposes. The control 
unit has a processor programmed for determining 
whether or not a host vehicle is traveling on 
predetermined irregularities formed on or close to 
either one of a left-hand side lane marking line and 
a right-hand side lane marking line of a driving lane. 
The processor is further programmed for executing 
vehicle yawing motion control by which the host 
vehicle returns to a central position of the driving 
lane, when the host vehicle is traveling on the 
predetermined irregularities. 
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Prufungsantrag gemafi § 44 PatG1st ges.tellt.v7. • v: • • / . 

; . Die folgenden Ahgaben sind deri vorh Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen y 
^(54) Be2eichnung: r Vorr zum Verhindern d 

- (57 j'Zu^ ^ine:Vpjfifi^tUi^f fur KraftfaHrzeu- '■• 1 

ge zuir : ,: V^rri in<j erti ng * ; iJer* Fahrsp u rabweich uhg u mf ass t 
eirie; elektroriisc 
dass^ sie^mit einenri;^ 

gurig ; wie etwa. Brerhskraf taktuatoreh: Oder ein -Lenkaktua^ 
tor, zum Zweck de^Steueruhg.d^ 

spurabweichung 1 und deif Steuerung der Gierbevyeguhgdjes^ 
y \ Fahrzeugs yerbund Steuereinheit . 

v. sitzt .einen Pro^ "uWi xu b^stim^.p\-'^; 

. . rri v 06 e i h; d ie' ; Vp rr i c h t M n 9 ^ rag en d e ^^Fa h rze u g aufVo^^ 

gebehen UnregeJm^^ 

fin feen '! Fa h rspu rrharkieruhg sHhie pooler. , auf ein e r recti i ten ' : 5 
,'■ \ Fghrspun7iar|dem^^^ 
sen ausgebnde^ 
eine Steuerxjhg 

fuHreri. durch die das die Yornchtuh 
einer mittigeh Posid 
, . die vbrricritung tragehde-Fahrkeug' auf den ! vorgegebenen. . 
Uriregelmaliigkeiten f S h rtl _ - ' V " * A : ■ , "y r "; ? . "- i , <V " :; ; /- * . . . ^ 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung . fur . 
Kraftfahrzeuge zum Verhindern des Abweichens von 
einer Fahrspur und Insbesondere eine verbesserte 
Steuerungstechnolbgie fur Kraftfahrzeuge zum. Ver- 
hindern des Abweichens yon einer Fahrspur, die in 
der Lage ist, das Abweichen eines die Vorrichtung 
tragenden Fahrzeugs yon seiner Fahrspur zuvermei- 
den, selbst wenn das die . Vorrichtung tragende Fahr- 
zeug dazu tendiert, in eihenri Zustand von der Fahr- 
spur abzuweichen, bei dem auf Grund extremer Wet- 
tersituatibneh, . wie etWk dichter Nebel, stiarker 
Schneefall, exfremer Regen Oder Vereisung des die 
• Vorrichtung tragenden Fahrzeugs; eine geringe Sicht 
vorhariden ist oder sogar danri, wenn weifie Fahr- 
spurmarkierungen oder weifie Fahrspurmarkierungs- 
jinieri'teilweise durbh Schhee bedeckt.sind. 

Stand der Technik 

[0002] : : jn ./den. ^letzten; Jahren- sind yerschiedene 
Technpio^ieri iur aulom&tisbhen Steuerung zum Ver- 
hindern des k Abweichens von der Fahrspur und Tech- 
nologies zur dyhamischen Steuerung von Fahrzeu- 
geh vorgbschiagen und entwickelt worden. in Kraft- 
fahrzeugen i: die /sovyohl die Funktion der dynami- 
schen Steuerung. des Fahrzeugs (VDC-Funktion) als 
aiich die;.Funktipn'zum Verhindern des Abweichens 
.Von der Fahrspur (LDP-Fiinktibn) aufweisen, Cjibt es 
jfri , 'All^emejrieh zwei Typep der Steuerung zum Ver- 
, % hinder des/^bweichefis von .der Fahrspur, und zwar 
' ' einV^ eiheh -Lenkaktuator yer- 

wehdet,-?- und i ein LDP-Steuerisystem; das Brems- 
kfaftaktuatpren : verwendet Bei dem LDP-Steuersys-. 
tern mit.Lehkaktuatbr wird das Abweichen von der 
Fahrspur veto ifidert, indem ein . Giermpment erzeugt 
wird.iwpbei der Lenkaktuatpr in iAbhangigkeit von ei- 
her seitl.icherv ^ Veriagdrung des die Vorrichtung tra- 
genden Fahrzeugs oder einer seitlichen Abweichiihg 
dbs-die^yorrichtuhg.tra Fahrzeugs von einer 

M itte lachsef (ein er Refer^nzachse).der gegenwarti- 
geh FaHrspuK des die, Vorrichtung tragenden Fahr- 
zeugs gbsteuert wird. Ein derartiges LDP-Steuersys- 
tem •:;mit* ^^LeHkaktuatbr ist. aus JP 11-180327-A be- 
.KaKnt.' : •"■ >: ■ [ • ]i. 

[0063] = Bel idem LDP-Steuersystem mit Brems- 
kraftaktuatpr wjrd ein Abweichen von der Fahrspur 
Jverhlndert/jndem ein Gibrmoment efzeugt wird, wo- 
bei jeder Bfemskraftaktuator, wie etwa/eirie hydrauli- 
sche : 'Mpdu des; ABS-Systems, in 

Abharigigkeit von einer seitlichen Abweichung des 
die Vorrichtung tragenden Fahrzeugs von einer Mit- 
teiachse der gegeinwartigen Fahrspur des die Vor- 
richtung tragendep Fahrzeugs gesteuert wird. Um 
das Giermoment zur Vermeidung der Fahrspurab- 
weichung zu erzeugen, werden gewohnlich Brems- 
krafte an den Raderh entgegengesetzt zu der Rich- 
tung,~in- der- die- Abweichung- erfolgt,. angelegt. Ein : . 



derartiges LDP-Steuersystem mit Bremskraftaktuator 
ist aus JP 2000-33860-A und iaus JP 2001-31071 9-A 
bekannt. • *; 

[0004] Ein. LDP-Steuersystem, das aus JP 
11-180327-A, JP 2000-33860-A oder aus JP 
2001-31 0719-A bekannt ist, verwendet haufig eine 
am Fahrzeug angebrachte. Kamera des fyps la- 
dungsgekoppelte Vorrichtung (CCD-Kamera) und ei- 
nen Kamera-Cohtroiler als einen externen Erken- 
riungssensor, der wirkt, um eine Position des die Vor- 
richtung tragenden Fahrzeugs in der Fahrspur des 
die Vorrichtung tragenden. Fahrzeugs, zu erfassen 
und dessen Sensorsignal fur die Steuerung zur Ver- 
meidung des Abweichens von der Fahrspur oder zur 
Steuerung der Verhinderung, des Abweichens von 
der Fahrspur verwendet wird. In dem. Kamera-Goht- 
roller wird auf der Grundiage einer Bildverarbeitung 
von Bilddaten, die vor dem die Vorrichtung tragenden 
Fahrzeug erfasst und durch die CCD-K^meraVaufge- 
ndmmerk werdeh, ^eine- weifie; Fahrepu^arkiergng, 
wie etwai eine weifie Linie, erfasst und sbrhit .wird die 
gegenwartige Verk^hrsspur 'des die ^rrichtuhg tra- 
genden Fahrzeugs erfasst, es werden inh Einzelnen 
Infbrmatipnen der Ist-Positibn des die. Vorrichtung 
tragenden Fahrzeugs in de^r; Fahrspur des die Vor- 
richtung; tragenden. Fahrzeugs erfasst oder mit ande- 
ren Wprten, es. werden Informatibnen erfasst, pb das 
die Vorrichtung tragende Fahrzeug dazu tendiert; von 
der Fahrspur abzuweichen. 

[0005]/ Bei der Erfaissung der weifien Fahrspurmar- 
kierun^ auf der Grundiage von Bilddaten/ die von der 
am Fahrzeug . angebrachten Rarfiera.aufgenomm^ 
werden, ist es jedpch schwierig, die Tehdenz des 
Fahrzeugs zur Fahrspurabweichung /zu erfassen 
oder zu bestimmen, vyehn infolge extremer Wetterbe- 
dingungen, z: B. dichter Nebel, starker SchheefaH, 
extremer fRegen oder Vereisung des die Vorrichtung 
tragenden Fahrzeugs eine verminderte Sicht vbrhan- 
den ist. Das heifit, bei extremen Wetterbedingiingen 
ist die Fahigkeit des LDP-Steuersystems, die Faihr- 
bahnabweichung des die Vorrichtung tragenden 
Fahrzeugs zu vermeiden, bedeutend herabgesetzt. 

Aufgabenistellung - 

[0006] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zu 
Grunde, die erwahnten Nachteile des Standes; der 
Technik zu beseitigen und eine Vorrichtung fur Kraft- 
fahrzeuge zur Verhinderung des Abweichens von der 
Fahrspur (LDP-Vornchtung) zu schaffeh, die die.Leis- 
tungsfahigkeit zur Verhinderung des Abweichens von 
der Fahrspur stark verbessert, selbst wenn infolge 
extremer Wettersituationen, wie etwa dichter Nebel, 
starker Schneefall, extremer Regen oder Vereisung 
des die Vorrichtung tragenden Fahrzeugs, eine 
schlechte Sicht vorhanden ist. 

[0007] . Diese. Aufgabe. wird erfindungsgemafi.gelost 
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durch eine Vprrichtuhg.fur Kraftfahrzeuge zur VerhinT rung der Fahrzeuggierbewegung, durch welche das 
derung des Abweichens von der Fahrspur na'ch. An : * die Vorrichtuhg tragehda Fahrzeug zu einer mittigen 
.spruch 1 bzw. durqh eiri Verfahren fur Kraftfahrzeuge Position der Fahrspur zuruckkehrt, wenn die Mittel fur 
zgr yerhinderung des Abweichens yon der Fahrspur die; Erfassung von Unregelmafiigkeiteh der Fahr- 
naqh Anspruch 16 oder 17 : . Weiterbildurigeh der Er-' bahnqbdrflaehe bestimmen, dass das die Vorridhtung 
; findung sind.ih den abhangigen A'ns^ruchen angege- trageridd Fahrzeug auf den vorgegebenen Unregel- 
beril • " "\ v mafiigkeiten f^hrt. • v . 

[0008] i, Urn die oben erwahnten sowie weitere Auf- [0011] Gemaft einem weiteren Aspekt der Erfjnr 
gab^n.^der Erfinduhg. zu Idsen , urrtfaisst eine'-N/orrich- dung yerwendet ein Verfahren zum Verhinderh der 
" t'ung fG£ 'Rr^^h^iige zuir Verhibdemng des Abwei- FahrepUrabweichung eines zu stduererideri; -;Fahr- 
- dhe'n^; von "der, Fahrspur ein^n Prbzessor^def • soi pro- • ?^ugs Bremsk'raftaktuatdr^ dte Brfeniskrafte' eih- 
gramrriiert ist/dasis er eine Steuerung der Fahrzeug- stejleri, die v auf entsprechende Rader ausg^Qbt wef- 
. gierbewegung durch- die ein "die Vorrichturig den, wobei das Verfahren die fol^ehden Scriritte'.'urti- 

.tragendes,F fasst: Erfassen, "06 das 'zu steuernde Fahrzeug auf 

FahrspuKzurb tra- vorgegebenen Unregelmafiigkeiten, die sowohi an 

. geinde .FahVzeUg. auf Vorgegebeneh / Unregelmalftig- / einerj lihkeh Fahrs^ als auch ah ei- 

keit^n'fahrt;' die soWohl ^n einer j Fahrspurrnar- ' nerrechten Fahrspurmarkier^ Fahrspur 

kierungsiihie als'auch art 'feiine^ . oder riahe an diesen ausgebildet sinldf f^hrt v uhd Au^ 

tf£rUngslini£^ ftifiren der Steueriihg zu.c ^f^iriderung der Fahrspu- 

f ; ~ '" "r ■'. : " * - : - ^ rabweichung durch eine RuckkoppliingssteUeruhg 

'[0009]^ derdremskrafte; die auf die Ra^er ausgeut>t werden; 

duhcj f ^^ Sadass;^as ; di 

; ; r 'yerhjnljerijn en - her i^ 

: neh Pr^^^ die;, das zu steuernde. F 

" " fdi|.^^^ die ' Unregeima&ig^^ ' ' ! : ;/> 1 

Vqfricjit^ Fahrceug- 1 auf vorgegebenen . . . ; ^ ... . . : . 

OnregelmjW die sdwphj.f: an ei per • li nkeh . [b$1 2] 5 Geimali einerri \ weiteren Asp)ej<t : dec E'rfiri- 

F^hr'sjbUrm^k^ eVher fechteri dung Verfahreh zum: Vefhihdern der 

' \ Vftaj^ v* Fahfspu^b^ 

":. an-.djfesen.aus^ ei-' z^Bgs'eihen Uenkakt^ 

,!fier Steuerung der Fa^euggf|^ die stellt;. das auf ein Lenkrad r ^usigeu 

das die Vorn^ Fahrzeug zu einer mit- Verfahren die foigenden Schntte umfasst Erfassen, 

tigen Positib^ es auf pb'Tdasf^zu steqerndiB Fahrzeug auf vorgegebenen 

dd>n vor^^eS^H^- 1^ '(Jni^geim^ 

.'" f '' ;? : Viz V ' "; ,:t ; * ;;; \ Fahi^purm&rftierung^ 

. [6oi f p]^Gbi^§fi?ei der: Erfin- FaHrspurmarkierCings oder riahe 

dun^Gmfass^ an diesen ausgebildet sjn 

yerriindl^ng;';^ yon,; .der Fahrspur Sie^ue'mng v ^ Fahrspufabwei- 

Sehsbrein, die erfassen, ob ,ein dil Vorrichtuhg tra- chuhgt'dureH "eine Ruckkopplungssieuemrig des 

/ genius -Fa^^ Lenkmom^tsfd^ 

' keit^^ieis^ohi^ sodass.das^ 

T Wn^jinie^ : Position* de^ 

'hj.ngslo ^.?f' nahft'Sf diesen aus- ricKtung ; tragendei'; Fahfeeug c auf den 7 ybrgegebeneh 

ge&Vl'def sinS^ der bhr&gelma^ v.- "•.>.■ V;. 

;Gierl^pgun^ ■; v'"^^^^^; ' t "V * — " : ' - 

' v 6hWs-autdasdie^ .'" ; V'Ausfufirungsbeispiel " " * l - . 

geuBt^M ' .- ( ., t . , ... ■ " . . 

vV dasssie'mif dfem^ [0013) ^Weitere Merkmale .tirid Vorteife der Erfindung 

* we'jfung Jmdi, 3en'Wens^ 'werdende^ Leseri^der fplg^^ 

=' is?- "umdie Gie^ '"BungfbSvorz^tef'Xu die 'aiif die ? 

• d'eaFaiif^ Z(3ichnungen Bezug nimmt; es zeigen: 

sb'ren "fur die: Zwecke - der,Steuem V; " , .7' - ■ y . ' 

gun^ fQr : ' F|g:.f ; 'einen '• Blqckichaltplah des' Systems, 

die ^pHH&ui^^y^t.^ C!^3@>!^^9^|®nf' .^?t Fahr-' dereine'Au^ Vorrichtuhg fdr Kraft- 

^abnoSefflach^ ' fahfeeuga l-^erhlnd'ern der Fahrspurabwejchung • 

von den S(5ns^ (LDPWorncfi'tung) verahschaUlicht;' 

tung'trag^ 

reg^l^alitgiffitten fiKrt) und Mittel iur Steuerung der [0015] Fig. 2 einen Ablauf^lan, der eine Routine der 

Fahreeuggierbewe^uhg zum Ausfuhren der JSteue- Steuerung zum Verhihdern einer Fahrspurabwei- 
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chung zeigt, die durch die LDP-yorrichtung der Aus- 
fuhrungsformvon Fig. 1 ausgefuhrt wird; 

[0016] Fig. 3A bis 3C erlauternde Ansichten, die 
Schwankungen der Raddrehzahl und Schwankun- 
gen der Radbeschleunigiing zeigen, die infolge von 
Unregejmafiigkeiten der Fahrbahnoberflache auftre- 
ten; •■ * 

[0017] Fig. 4 eine kennzeichnende Darstpllung der 
vorgegebenen Geschwindigkeit V des die .Vorrich- 
tung t ra 9 en d en Fahrzeugs gegenuber derp Eritschei- 
dungsschwellenwert Sp^/die fur die LDP-Steuerrou- 
tine von Fig. 2 verwendet wird; 

[0018] Fig. 5 eirie kennzeichnende Darstellung der § 
.vorgegebenen Geschvyindigkqit V des die Vorrich- . 
tun<j tragenden Fahrzeugs gegenuber , einem . An- 
farigseinsteJIwert f^, die. fur. die LDf : Steuerroutine 
von Fig. 2 verwendet wird; \ 

[bpi9i f ; : Fig. 6A bis 6E Ablaufpiarie, die Steueraktior 
nen erjliutern, die: ; : y6n der , Vpmchtung der, Ausfuh- 
ruhgsform; die.dieJhFig.^ gezeigte LDP-Steuerrbu- 
tine ausfuihrt, durchgefuhrt werden; 

[0020]< Fig. 7 eine. kennzeichnende Darsteilung der 
vorgegebenen Geschwindigkeit V des die . Vorrich- 
tungifragendeh Fahrzeugs gegenuber einer Prdporti- 
onalverstarkung K2,, dre fur die LDP-Steuerroutine 
yon Fig;- 2 verwendetwird; 

[0021] Fig. 8 eine erlauternde Ansicht, die Steuer- 
aMiphen 4 erl^utertvdie yon der. Vorrichtung der Aus- 
fuhrungsform, die die in Fig. 2 gpzeigte LDP-Steuer- 
routine ausfuhrt, durchgefuhrt werden; . 

[0022] Fig. 9A urid 98 Ablaufplane, die Anderungen 
der BeschleuniguhgA/erzogerung des linke.n Vorderr 
rads bzw. des rechten Vorderrads zeigen; 

[Pft23] Fig; 1 0 einen Ablaufplan, der eine modifizier- 
te Steuerrautihe (modifizierte arithmetische und logi- 
sch£ Operatiohen) zeigt, die, in einelr Steuereinheit 
der Brems-/Antriebskraft ausgefuhrt wird, die in der 
LDP- Vorrichtung der Ausfuhrungsform enthalten ist;* 

[0024] fig. : 1 1 einen Blockschaltplan, der eine mbdi- 
flzierte ./LpP-Vorrichtung ,.yeransphaulicht r die ein 
LDP-Steuefsystem mit Lenkaktuator.yen/vendet; 

[0025] Fig.. 12 einen Ablaufplan, der eine Steuer- 
routine (arithmetische und Ipgische Operationen) 
zeigt; die in einer Steuereihheit der Brems-/Aritriebs- 
kraft ausgefuhrt wird, die in der in Fig. 11 gezeigten 
modifizierten LDP-Vorrichtung enthalten ist; 

[0026] Fig. 13 eine erlauternde-Ansicht, die Steuer- 
aktionen zeigt, die von der modifizierten LDP-Vorrich- 
tung-ausgefuhrt werdenj die-die. in. Fig.~1 2 gezeigte.. 



Routine ausfuhrt; und 

(0027] Fig. 14 eine erlauternde Ansicht, die eine 
N/lodifikation yon Schwankungen der Radbeschleuni- 
gung und yon Schwankungen der Radverzqgerung 
zeigt, die infolge von Unregelmafiigkeiten der Fahr- 
bahnoberflache auftreten. 

[0028]" In der Zeichnung und ihsbesondere in Fig. 1 
ist. die Vorrichtung zum Verhindern der Fahrspurab- 
weichung (LbP-Vorrichtung) der Ausfuhrungsform 
beispiejhaft in einem hinterradgetrieben^n Fahrzeug, 
das. mit einem System zur adaptiven Fahrsteuerung 
(ACC-System) ausgerustet ist und ein Automsitikge- 
triebe 10 sbwieiein hinteres bifferentialgetriebe ver- 
wendet, dargestellf. In der LDP-Vorrichtung der in 
Fig; 1 gezeigten Ausfuhrungsform wird als . ein 
Bremskraftsteuersystem das die hydr^ulisqheh 
. Briemsdrubke der einzelnen Radbremszylirider (d.{h. 
die Radbremszylihder vdrhe links, vorne rechts, hin- 
ten links \und hinten. rechts) yoneinander ^ unabhan^ig 
steuert, ein Vier-Kanal-Bremssteuersystem, Wie etwa 
ein . Vier-Kan^l-ABS-Sy^teni. bder \M\n ;*;y|errkai- 
nal-traktiohssteuersysUm, zur jraktibnss'tey^ 
verwendet iri Fig. .1 bezeichhet das Bezugsieichen 
l ein Bremspedal, das Bezugszeicheh 2. bisi^ichnet 
eineri Bremsverstarker, das Bezugszeichefi 3 be- 
zeichnet. einen Hauptzylinder (genauer einen Tan- 
dem-Hauptzylinder. der fur ein Zweikrei^Brernssys-, 
tern verwendet wird urid in zwei Abschhjtte unterteilt 
ist, namlich jn den vordereh und d'en : hinj^lrByi/Hydrau- 
lischen . Bremsabschnitt) _ imd^ .das _ Bezug^eicben ' 4 
bezeichhet einen ^^riem^fiussigkeitsbe : Ge-. 

wohnlich wird ein Bremsflussigkeitsdruck, der! durch 
den Hauptzylinder 3 in Abhangigkeit vdm Betrag des 
Niederdruckens des Bremspedals 1 erzeugt.^vird, Je- 
weiis an einen vorderen linken Radbremjszylindef 
6FL fur . ein linkes, Vorderrad 5FL,. einen, ypfderen 
rechten Radbremszylinder.6FR fur ein ^rechtes Vor^ 
derrad 5FR, einen hintereh linken Radbremszylirider 
6RL fur ein linkes Hinterrad 5RL und einen hihteren 
rechten . Radbremszyifhder 6RR fur ein.recKtes Hin- 
terrad '5RR geliefeii. Die Drucke dier Radbremszylih- 
der vorne links, vorne rechts, hihteri links 'und; hinten 
rechts vyerderi mittels eipes 'Brem^fluislgkeit^ 
d r-uckrSteUerkreises : (eine Radzylmderd ruck^S teue r- 
einheit) Oder mittel^ einer hydrauiTsche^ 
onseinrichtung 7, die zwischen dem^Hguptz^ljhde^ -3 
und jedem der.Radbre^ 6frR; 6RL und 

6RR angeordnef ist, yoneinander uhabharigig^ 
gelt. Die hydraulische Moduiationseihnchtuh 
halt Hydraulikdruck-Steueraktuato (dremskraftak- 
tuatbren), die jeweils Bremskreiseh des ersten Ka- 
nals (vorne links), des zweiten Kanals (vorne rechts), 
des dritten Kanals (hinten links) und. des vierten Ka- 
nals (hinten rechts) zugedrdnet sind, so dass die Dru- 
cke der Radbremszylinder vorne links; vorne rechts, 
hinten links und hinten rechts unabhangig voneirian- 
der aufgebaut, gehalten oder verringert werden kon- 
nenl. Jeder der-Hydraulikdruck^Steueraktuat6rea.der^„ 
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hydraulischen Modulationseinrichtijng 7 ^erithalt ein 
proportionates Magrietventil, wie etwa ein e|ektrbma- 
gnetisch gesteuertes Magnetventil, das den Druck 
des Radbremszyiinders auf einen Sdll-Druckpegei 
regelt. Jedes der elektromagnetisch gesteuerte'n Ma- 
gnetventile der hydraulischen Modul^tionseihrich- 
tung 7 reagiert; auf ein BiefehlsSignkl von ; einer 
BremsVAntriebskr^n-Steuereiri odereihfacher ei- 
ner elfektironjsbhen^ 3teuereihheit : (EeU) 8(zum Re- 
guHeren des Riadzylinclerdm jedem der Rad- 

bremszylinder 6FL bis 6&R in Reaktion aijf den Be- 
fehlssignaiwert yon] der 'AU^jgarigs^chnittstelle der 
ECU 8/ unab'hangig von der Brertisaktion (das Nie- 
derdriickeri des^Bremspedals); die dbrch den Fufi 
des Fahrers manudl erzeUgt wird v 

[0029] : Das : hiritera^ Fahrzeug mit 

ACC-Systerti der Au^fphrungsform y Fig. .1 enthalt 
aulfefdenn/eine eiektrische Aritriebs 
einheit 1# die ein'Antriebs ah ;die als . 

Ahtriebsrader dien^ 5RR;, 
ubertragen wird, steuert;]ndem ein Betnebszustand 
einer Maschih.e* ??tein ausgewahfe 
yferh^itnis Jeinies Autorn^^ 1 0 ghd/bider eiqe 

drdsseidffnung eir^ Hi' (diemit einer 

Offriuhg Acc. der BescHieuni kbrre- 
liertVigesteu^ Betriebs-. 
zustarid der M^scN indem die. 

Mferigedes $lhgespritzten^ 

zeitpurikt gesteuert wifd! Au&erdem kanh der Be- 
triebszustand der Maschine durch die Steuerbng der 
* brosseloffnung gesteiibrt: werderi; Die : Antriebsmo- 
m%nt-SfeUere1^ 

Ahtnebsmbment, das an die hintereii Rader 5RL und 

5RR (AntriebsVad^ 

Aufterdem' reagiert die r Antnebsm 

heitV-ii ' auf \ein A^ von 

der ECU 8;;de^ Ab- 

hShgigkeit Vdn deW 

feblssignals ^ ge^teu^rt wird:'^ . ' ; . v ; 

[0030] ^Eiri^ * hfnteVradget/^ Fahrzeug mit 

ACC-S^^ 

aufeerdem eine j^tereo^ mit einem Bildsensdr 
mit 1acJUri^$gek^ ein- 
facheMSit Win Vor- 
ridhtUng; (LCC);; f3 (ein^ 
uhd feinen Kam^ 
markfen^ 

Erkefinbngssens'6^ der Cwir^ 
derfetrPpsitiqh : de§ FaHrz^ 

ditfVomc*^ FaKfzeUg) in 'der FaKrspur ", 

(die Fahrspur des die Vornchtung tragenden Fahr- 
zeugs)' zu erf assen, und' desseh Sensorsignal fur die 
Steuerun^ zufWVeVhihdem der FaHrs^uraBweichun^ 
vewendef wirtf: In* dem Kamera-Con^ wird 
auf deir Grundlage einer Biidyerdrbeituhg yon Daten 
des. Bilds vor .demTdj$\ydmcrt&n^" trag'eridelni : Fahr- 
zeug, die von der CCD-kariiera 13 aufgenp'mmen . 
werden, eine Fahrspurbegrenzung oder eine Fahr- 
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spurmarkierung (oder eine weifie Fahrspurmarkie- 
rurigslinie, die zwei benachbarte.Fahrspuren.trennt), 
wie etwa eine weifie Linie, und somit die gegenwarti- 
ge Fahrspur des die Vorrichtung tragenden Fahr- 
zeugs erfasst bz'w. es werden genau die Information 
nen der gegenwartigen Position des die Vorrichjtung 
tragenden F^ihrzeugs in der Fahrspur des die Vor- 
richtung tragenden Fahrzeugs erfasst.. AuBerdem be^ 
rechnet oder schatzt "dier Prozessor des'' Kame- 
ra-Controllers 14 auf der Grundlage der Bilddateh 
von der CCb-rKam6ra 13, die eine Angabe der Bild- 
dateh sind, einen Gierwinkel (}) des die Vbrrichtung 
tragenden Fahrzeugs in Bezug auf die Richtung der 
Fahrspur des die Vorrichtung tragenden Fahrzeugs, 
eine seitlich^ Verlagerung des die Vorrichtung tra- 
genden Fahrzeugs oder eine seitliche Abweichuhg X 
des : die Vorrichtung tragenden Fahrzeugs . yon .einer 
Mitteiachse; (einer Referenzachse) der gegpriWarti- 
gen Fahrspur des die VprrichturVg tragenden Fiahr- 
zeugs^sbwie .eihe Krummung P der gegenWartigeri 
Fahrspur des die Vorrichfu^ 

Der j.qlewinker 4> des dfe : .:ydrrichturiQ tragenden 
Fahrzeugs '1st ein Wirikel ^ischen d^r "Richtung der 
gegenw^Higeh 

^den'F^Hrceu'gs;und deh x-Achsis des die Vorrichtung 
tragenden Fahrzeugs ein?s Fahfeeugachsensys- 
tems (x; y^z'^WSrin die^'eiRe Fahrspurbegrenzung 
oder FahrspurmarkiWrunig, wie! ietwi eine'weifie Linie, 

s vor dem die Vorrichtung tragendeh\Fah'rzeu 
trageri wurde oder wenh die weiften Fahrspurbegreri- 
zuhgen 6der • Fa hrsp u rma rkie ru nge n teiiweise von 
Schriee v b^deckt-sind; ; ist : e.s- unil^ogiich; dife Fahrsptir- 
begf^nzunge^ Fahrspyrmarkierun 
urid 'siclier 1 zu efkenhen;' In die^em ! FaJI) werdph ajle| 

. Erfas^.uHgspara und zwar der GierWinkel <J) des 
die Vbrrichtung tragenden 

AbWeichung X und die Kmmmurig P aiif °p" gesetzt. 

[0031 ],;' : bi^;-.elektrjsche : Steiiereinheit (§CU)^8 um r 
faV^ttm-Allgemei Mikrocbmputer, ; der eine 
zentral^ (CPU) bdler eiheh; Mi- 

l<ro^irbze^s6r(^ und; eine . 

Eing^Bfe^usgabesShnit^ 

deh : '3ignia jenV dle : eine.' Angabe ;dfer Parameter <t>,' X 
und Pj s!nb;:die:'durcH deri Kamisra-Cbntro^ be- 
recfin'et^ ^ f WenJenj und dem Signal;' :;dasVdina : 'Angabe 
deWAntrie 

rm'oments^ i2 f ^^teuert ■ und^erzeugt . 

wird ,;;* lemjDfahgt'rdieV^ Eingabe-/Ausgabesch^ 
(\/0)/^er']EbH r 8 EingahgsiKfprm^ von yer- 

schiedenen : ^ Sen- 
sdren? Wiie' eWva ein Besch leuhTg ungssensdr (G-Sen- 
sqr) '1 5/ eih^Gi^rrateh-^ 6;- ein' Hauptzylinder^ 

drucksensor H 7, ein Sensor 1'8 der Offnuhg d6r Be- 
sdhieunigungseihnc^ ein :Lehkwinkelsfehsbr 19, 
(^sciwmtiig^ 22^L und 

22RR des : linkfeh Vorderrads, des tech'ten Vorder- 
rads, f des liriken Hinterrads und des rechten Hinter- 
rads und ein Richtungsanzeigeschalter 20. Wie in 
dem Blockschaltplan des Systems von Fig. 1 ersicht- 
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lich ist, ist die ECU 8 fur eine gegenseitige Kommuni- 
kation uber eine Datenverbindung mit der Antriebs- 
momentrSteuereinheit 12 el'ektrisch verbunden. Der 
Beschleunigungssensor 15 ist vorgesehen, um eine 
Langsbeschleunigung Xg und eine Querbeschleuni- 
gung Yg, die auf das die Vorrichtung tragende Fahr- 
zeug ausgeubt werden, zu erfassen und/pder eine 
vertikale Beschleunigung eines Punkts der Fahr- 
zeugaufhangung, der sich aufwarts und abwarts be- 
wegt; zu erfassen. Der Gierratensensor 16 ist'vorge- 
sehen, um eine Gierrate <t>' (einen der Fahrzustande 
des die Vorrichtung tragenden Fahrzeugs) ,zu erfas- 
sen, die aus einem. Giermoment resulti.ert, welches 
auf das die Vorrichtung tragende Fahrzeug wirkt. Der 
Hauptzylinderdrucksensor17 ist vorgesehen, um ei- 
nen Hauptzylinderdruck f?m des Hauptzylinders 3, d. 
h. den Betrag des Niederdruckens des Sremspedals 
1 zu erfassen; Der Sensor 18 der Offnung der Be- 
schleunigungseinri.chtung ist vorgesehen, um eine 
Cjffhurig Acc der Beschieuhigungseinrichtung (die mit. 
einer Drosseloffnung korreliert) zu erfassen, die von 
einer mknipulierten Variable des Niederdruckens des 
Gaspedals des Fahr^rs abhangt. Der Lenkwinkel- 
sensor.19 ist vorgesehen, um den Lenkwinkiel 6 eines 
Lenkrads 21 zu erfassen. Die G^schwindigkeitssen- 
soren 22FL, 22FR, 22RL und 22RR des linken Vor r 
derrads, des rechten Vorderrads, des linken Hinter- 
rads und des rechten Hinterrads sind vorgesehen, 
■ um; die Gesc^windigkeiten, Vw FLr ;Vw FR , Vw RL bzw. 
Vw RR des linken Vorderrads; des rechten Vorderrads, 
des linken Hinterrads. bzw., des rechten Hinterrads zu 
erfassen, die gemeinsana als. M Vw" bezeichnet wer- 
den. Der Richtungsanzeigeschalter 20 ist vorgese- 
hen, um zu erfassen, 6b die Richtungsanzeige einge- 
schaltet ist, und um aufterdem die Richtung zu erfas- 
sen,. die durch die Richtungsanzeige eingeschaltet 
ist, und um ein Richtungsanzeigeschaltersignal WS 
auszugeben. Zusatzlich zu der CCD-Kamera 13 und 
dem Kamera-Controljer 14 kann ein Radar-Controller 
vorgesehen sein, wie etWa ein AbtastlaserrRadar- 
sensor, der als ein Objektdetektor dient, um ein vor- 
,ausfahrendes Fahrzeug (oder ein releyahtes 2iel : 
fahrzeug) oder. ein vpriaus befindliches Qbjekt oder 
ein fahrepdes Fahrzeug auf der benachbarten Fahr- 
spur ; gehauer aufzunehmen,- zu erkqnneri, wahrzu- 
rtehmen ibder zu 5 erfasseh. In diesem Fall konnen zu- 
satzlich zu; den\ eirigegebeneh Informatipnsdaten, 
Und zwar zusatzfieh zu dem bierwinkel <J> des die Vor- 
richtung tragenden Fahrzeugs, der seitlichen Abwei- 
chung X des. die yorrichtung tragenden. Fahrzeugs. 
und der KrummUng p und zu den Infbrmationen, ob 
die weifte Fahrspurmarkierung, wie etwa eine weifte . 
Linie, vpr dem die Vorrichtung tragenden Fahrzeug 
durch die CCD-Kamera 13 erkannt oder. aufgenom- 
meh wird (mit anderen Worten ein Erkesnnungssig- 
nal oder ein Entscheidungssignal, ob die weifte Fahr- 
spurmarkierung durch den Kamera-Controller. 14 er- 
fasst wird) zusatzliche Eingangsinformationen, d. h. 
eine relative Langsentfernung Lx von dem die Vor- 
richtung tragenden Fahrzeug zu dem- voraus fahren- 



den Fahrzeug (oder zu dem voraus befindlichen Ob- 
jekt)i eine rejatiye seitliche Entfernung Ly von dem 
die Vorrichtung tragenden Fahrzeug zu dem auf der 
benachbarten Fahrspur fahrenden Fahrzeug (oder 
zu einem benachbart angeordneten Objekt) und eine 
Breite Hs des voraus fahrenden Fahrzeugs oder des 
voraus oder benachbart befindlichen Objekts erfasst 
oder abgeschatzt und in die Eingangsschhittstelle 
der ECU 8 eingegeben werden. In dem ACC-System 
werden diese Informationen fur eine Kbllisionsver- 
meidungssteuerung sowie fur eine Steueruhg zur 
Verhinderung der Fahrspurabwieichung, verwendet. 
Die oben erwahnte CCD-Kamera 13 und der. Kame- 
ra-Controller .14 und der Radar-Controller arbeiten 
als ein exterrier Erkennungsdetektor oder als ein 
Fahrspurmarkierungslinien-Detektor oder. als ein De- 
tektor des Fahrwegzustands, der den Zustand des 
Weges erfasst, auf dem das die Vorrichtung tragende 
Fahrzeug fahrt. Da die Dateh, die alle Fahrzustande 
des Fahrzeugs aingeben,.oder die Dateh, die deri Zii- 
stand des Fahrwegs angeben, und zwar die . Gierrate 
cj) 1 , die'seitiiche Beschleuhigung;Yg, der Lenlwinkel 
6, der Gierwinkel $ und die seitliche Abweidhurig X 
eine Richtungsabhangigkeit oder eine Pblaritat in Be- 
zug auf die Richturigen links pder rechts aufweisen, 
wird eine Ahderung der Daten, die den Fahrzustand 
des Fahrzeugs nach links angeben, a|s ein pdsitiver 
. VVert arigegeben, wahrend eine Anderung der Daten, 
die den Fahrzustand des. Fahrzeugs nach rechts an 
geben, als ein negativer Wert angegeberi .wird.'lm' 
Einzelnen werden die Gierrate <}>\ die s^itlicKe Be- 
schleunigung Yg, der Lenlcwinkel 5 "und der Giervyih- 
kel cf> wahrerid einer Linkskurve als positive Werte ari- 
gegeben. Umgekehii werden diese . Parameter wah- 
rend einer Rechtskurve als negative Werte arigege- 
ben. Andererseits wird die seitliche Abweichung X als 
ein positiver Wert angegeben, wenn das die Vorrich^ 
tung tragende Fahrzeug von der Mittelachse der ge- 
genwarti^en Fahrspur nach links qbweicht/ Wenn 
das die Vorrichtung. tragende Fahrzeug dagegen von 
der Mittelachse der gegenwartigen Fahrspur; nach 
rechts 3bweicht f wird die seitliche Abweichung X als 
ein negativer Wert angegeben. Der positive Signal- 
wert.des Signals WS des Richtungsanzelgeschalters 
vom Richtungsarizeigeschalters 20 bede.utet; eine 
Linkskurve (Drehung des Richtungsanzeigescha|ters 
20 in Gegenuhrzeigerrichtung), wqhinge^eri^er rie-" 
gative Signalwert des Signals WS des Richturigsahr 
zeigeschalters eine Rechtskurve angibt (Drehung 
des Richturigsanzeigeschalters 20 in Uhr^eigefrich- 
tung). Die ECU 8 ist : auBerdem mit einem Warrisys- 
tem 23 verbunclen, das einen Warnsumririer M'nd/bder 
eine Warnleuchte aufWeist, die in Reaktiori^auf ein " 
Alarmsignal AL von der ECU 8 eingeschaltet wird, so 
dass dem Fahrer eine optische und/oder akustische 
Warnung signalisiert wird. Wenn die Mdglichkeit ei- 
ner Fahrspurabweichung des die Vorrichtung tragen- 
den Fahrzeugs besteht, ermoglicht die zentrale Ver- 
arbeitungseinheit (CPU) in der ECU 8 durch die 
E/A-Schnittstelle den Zugriff auf eingegebeneJnfor^. 
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mationsdatensignale von den oben erlauterten Ma- nungssignal von dem Kamera-Controller 14 eiheri 
schinen-/Fahr2eugschaltern und Senspren uhd dem Zustand angibt, bei dem die weifce Fahrbahnmarkie- 
Kamera-Controller 14 und der Antriebsmohrtent-Steu^ ruhgslinie vpr dem die'Vorrichtung tragenden Fahr- 
. ereinheit 12 und ist verantwortlich fur die Ausfuhrurig zeug ausreichend und zufrieden stellend erfasst wird, 
verschiedener Steuerprogramme, die in den Spei- wird ein.sb gehanhter Erkennungsmerker F MJT ; ready auf 
cherri gespeichert sihd uhd erforderliche arithmetic u 1" 'gesetzt. Wenh das Erkerinungssignal von dem 
sche uhd Ipgische Qperatiohen ausfuhfeh ;kpnnen. Kamera-Controller 14 dagegen einen Zustand an- 
Rechenergebnisse oder Ergebnisse arjthmetischer gibt, bei dem . die weifie Fahrbahnmarkierungslinie 
" BeVechhuhgVri.Vmit ! Vnde^h;:''Wdfteh, I berechhete yor -dem die Vorrichtung tragenden' Fahrzeug nicht 
AuSgkhgssignale' oder SteUerbefehissignale werden zufrieden stellend erfasst wird;: wird der Erkennungs- 
uber'die SchaitUngsarioWnU der Ausgahg^schnitt- meHcer'F^^ dy auf M 0 M zuruckg^setzt. V : • 
stelle zu deri Ausg^ngsstufen, z. B.. dfe Magnetyentile 1 " y /' "'\ /. ; .*,"*■, 
der hydraujisbheh MiDdDiationseinrichtung' 7 und der . [0034] Irh Schritt S2 wird die Geschwindigkeit V des 
Wafhsumm^r/clie WamleudVte dds Warhsystems 23 die Vornchturig tragenden Fahrzeugb"berechhet:.Die 
verStafkt. ■ V : . - ; Geschwindigkeit des die Vbrnchtung tragenden Fahr- 
v . ■ . 7 zeugs wird konkret als ein einfaeher Mittelwert (Vw FL 
[0032]' Die LbP-Ste.uerroutine;; die 1 in der ECU 8 , ^vw^^deF G^schyyindigkeiten Vw^- und VWp R des 
' ausgefuhrt wird, die; in. der. LDP-Vorrichtung fur ein : lirikeh bzw; des reqhteh Vorderrads (die de n; Radge- 
Fa hrlzeugVder^ Fig\-.1^gezeigteri ; AUsfujiirurtgsform' ' schwindigkeiten der arigetriebenen Rader 5FL und 

5 enthalten ist^wird^ nadhfpigend uhtef Bezugnahme / ' 5FR ;entsprechfen) aus dem- Au3^ruck^y\=^(Vwj i| : +.-' 
auf dien/ in' F:ig.,2" gezeig'teihi Ablauifpian^^hau be- ;Vw^)/2^ i;be[echnet;p' - Bej^V eihenf ; Fahrzeug ; rpit 
schrieberr Die LDF^Steuierroutine von Fig)^ 2 wird in ABSiSystem karin statt dessen eine Pseudo-Fahr- 

iFprrri; vdn ' zeuggeschwirid^ verr. 

h^n ausgefu^ ; wendi^ 

/ teskei ti rite^ailWrt^ At; Wfr etWa hsich jeweils 20 Milli- : tung Wagienden Fafirzeugs . 

sekunden ausQeiost werd0h:^^^ ^ s *:\ '; : \ : '\ ' ■ '[ ' : "\ v v ' "• : . 

\-'-^y- ' ^\ r- ":f\* [6o'35] • Im-.'Scrtritt-'Sa- wird-'ein • S'chMtzwert : 'XS. 'der 

[OdMl lm S6hritt $1 werden ein^ebehW -Informati- Queryerlage^ Wdrt^h- einlSchatz- 

bnsdaten yon d^ Ma^chmeh^/FaHr- ' wert :: elher :>zukQhftig|en , ' seitlichen ' 'Abweichuhgcoder . 

zeu^ensdrWi und ^Sb ein Sch^tzyvert "biiier ;±ukariftigerivseltliche •.•yefia'ge- 

• ; - mdrtenlfCpnt^ ; 7ung atig escha tzt; oder arithmetisch berechrie|, Tat- 
14 geijlseri'! lm EinkeTnen iwerden ^cfi e 'Slgnaidaten der rv sicH|ich wird eiih 1 ScKafewert >CS ? der. Queryerlage- 
Maschinen-/Fahi^eug^ens^ bzw ^schalter. gele- rung auf d^r Grundlage der zuletzt aktuahsierten in- • 
sen, wie, etWa die LahgsbeschleiJnrguhg Xg, die fprmationen, die deh : Gierwirikej 4> des die VornchK 

, Qdefbe^cHle^ Rad- tGf^^agenden; Fahrz^ 

dreKiahlen VWi (Vw^, VW FR( 'Vw^;; yw^),' die Off- ; detgegenwartigen Fahrspiir deis djfe- Vorrichtghg tfa- 

hung, Acc der BescHieunigung^ ''gehden 'Fahre^ die Orientie- 

. HaUgtzyliKdeW^ rung die 

^naj%S d^Wchtung de? die Vbr^ zU|i^uf di^^ gegenWartige^ 

richtung'4ra^en^ SignWfdaten desbjg^drrjcM fahrzeugs), die s^itii-. 

^da cfe^ etwa cRei Abweichuhg deK'gegen^ 

das;AntnetMm • ; wlrtigea "FahTspur^cles dfe ybmchtUhg- traigehden 

Kamira^Cpn <J> irt Faftrzeugjs; ;.die r Krammung '^<&f? gegenwartigeh 

' BeiUg^auf 'die Ricjitling der^ge^rw|irtigeri Fahrs^ur ' Fahrepur d^s' y :FaHrzeugs 

des dle : Vq^ und^ dj^^esc^ 'dielyprrichtuhg tra- 

clj-e^A^wejch^ der : g^dl^^al^eugs (=;(Vw FL +' 

' MitteJa^^;^ 'f: • • 

tichttiitgl^ " ";" : "'-?'' ; f^ v \ • ' • • < u ' 

■'gMenw^ XS = Tt : x V x ; (<j) +Tt x V x p) + xy > (1) 
in* Bezug danauf. ob' die weifte .Fahrspurmarkierung : , \ V ■ ; " . ; 

^rGH'^den; 5 ^ Der " y 1 gekihatzt'dder ar^hmetisch b^rechn^ Tt ei- 

*Gfew]nJcer^ : Ses tragemierv. FaHr- : 'Wenzel^ dem dieVoPrichtuhg 

z^Ugs/ fea^ integfierdrf^ die tragenden^ Fahrzeug." 'uhd dem' [ vbrausfarirenden 

diirch* deh J M3l^ Fahrzeug', die beide m der gleichen Richtung und in 

net*W^d^R:-Au^rd^m der gleichen Fafirspur fahrehV: bezeichnet ; 'uhd das 

fung um!festzjisteiie^^ Produkt (Tt x V) atis. dem zeitlicheri Abstand Tt und 

dem kaniera-Cdft bei d6r GeschWindigkeit V des die'Vorrichtung tragenden 

% dem die weifie FahVb^Hnmarki^ yor .derfi 7 7 Fahrzeugs' ^ einen Abstand zwischeri der gegenwarti- 

die Vorrichtung . tragenden Fahrzeug ausreichend gen Position des die Vorrichturig tragenden Fahr- 

und zufrieden stellend erfasst wird. Wenh das Erken- zeugs und dem vorderen Fixierpunkt bedeutet. Das 
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.heiftt, ein Schatzwert der seitlichen Abweichung von 
: der Mittelachse der gegenwartigen Fahrspur des die 
Vorrichtung tragenden Fahrzeugs, die nach dem zeit- 
lichen Abstand Tt auftreten kann, wird als Schatzwert 
. XS der zukunftigen seitlichen Abweichung betrach- 

tet. 

» • , : _ . ^ . 

[0036] Im Schritt S4 erfolgt eine Erfassung der vor- 
gegebenen Unregejmaftigkeiten der Fahrbahnober- 
flache, die auf der. weiften Fahrspurmarkierungslinie 
(die weifte Fahrspurmarkierung) ausgebildet sind. 
Mit anderen Worten.i es erfolgt eine Prufung, ob eines 
der Vbrderrader 5FL oder 5FR des die Vorrichtung 
tragenden Fahrzeugs auf den vorgegebenen Unre- 
gelmaftigkeiten der FahrbahnoberfiMche, die auf der 
vyeiften Fahrspurmajkiefung ausgebildet sind, fahrt. . 
Um z. B. den Fahrer vor der Tendenz.deS Fahrzeugs ' 
zur^. Fahrspurabvyeichuhg- von . der gegenwartigen 
Fahrspur. mitteis einer Vibrationsbewegurig; die in 
das; ^Fahrzeug eingegeben wird- zu warnen^oder ihn 
darubef zu infbrmieren, sind derartige Unregelmaftig- 
keiten.der Fahrb^rihoberflache in gleicheni Abstand 
auf der, Weiften Fahrbahnmarkierung wiederhoit aus- 
gebildet : Wie aus den ertay ternden. Ansjchteo der. 
Fig. 3A bis 3C ersichtlich ist,. fahrt eines der Vorder- 
. rader 5FL und 5FR auf den vorgegebenen Unregel- 
rriaftigkeiteh; der-. Fahrbahnoberflacbei die auf dpr 
weiften , Fahrbahnmarkierung in gleichem Abstand 
. wiederholt ausgebildet sind, wobei. die Geschwindig- 
kpit Vw Ft: des ; linken Vorderrads. (oder die Geschwin- 
digkeit.VWppvdes^rechten Vorderrads) dazu tendiert, . 
. - biej; ejne.r. jm r Wesentlichen konstanten Peripde oder. 
bei: eiher irn/WeSehtlichen konstanten dszillationsfre- . 
cjuiehz zu schyyanken (siehe Figi 3B). Zur Eihfachheit 
wird ;nachfolgend das Vorhandensein yon Schwanr 
kurigen der Radgeschwindigkeit lediglich fprdas Hn- 
ke. ydrderrad 5FL erlautert, da die arithmetischen 
Operationen des Schrittes S4 bei der Fahrsp.urabwei- 
chung des ; die yprrichtung .tragenden Fahrzeugs 
nach links oder "nach rechts gleich sind: Das heiftt, 
um zu.erfassen.o.den zu/bestimmen; ob das die Vor- 
richtung; tragend^ Fahrzeug auf den vorgegebenen 
Unregelniaftjgkbiten der Fahrbahnoberflache fahrt, . 
e$b!gt .eine .Pmfurig um feistzustelleh, ob die Ge- 
schwj^ des linken Vorderrads, schwankt. 

Im Eihzelhen wird eine. BeschleunigungA^erzpgerung 
des linken Vorderrads (einfach eine Besdhleunigung 
des linken Vorderrads) dVyv FL auf der Grundlage der 
zuletzt. aktuafisierten Informationen, dje die Ge- 
schwindigkeit^yWpL des. linken Vorderrads betreffen, 
die durch den Schritt. Sl.bestimmt wurde, aus dem 
fplgenden Ausdruck (2) arithmetisch berechnet: 

dyw FL = Kg.x(VW FLM -Vw, L )/AT (2) 

wobei Vw FL20 den vorherigen Wert der Geschwindig- 
keit Vw FL des lip ken Vorderrads, der im vorhergehen- . 
den Zyklus (d.h. vor 20 Millisekunden) berechnet 
wurde, bezeichnet, Kg bezeichnet einen Einheite- 
numsetzungsfaktor-und- AT bezeichnet ein- vorgege- - 



benes intervall der Abtastdauer, wie etwa 20 .Millise- 
kunden. . • 

[0037] Gleichzeitig. erfolgt im Schritt S4 eine Pru- 
fung um festzustellenj ob die berechnete Beschleuni- 
gung dVw FL des linken Vorderrads grofter vyird als ein 
Entsc^ yVenn ^ie berech- 

nete Beschleunigung dVw FL des linken Vorderrads 
grofter wird als ein Entscheidungsschwellenwert S,j mlt 
d. h. wenn ein Veranderung von dem Zustand, der 
durch dVw FL ^ S ltm[l definiert ist, zu dem Zustand, der 
durch dVw FL ^ S^ definiert ist, erfolgt, vyird eine wei- 
tere Prufung ausgefuhrt um festzustellen, pb ein vpr- 
gegebenes Zeitihtervail nach dem Zeitpunkt,- ah dern 
die Geschwindigkeit Vw FL des linken Vorderrads 5FL 
vor einem Zyklus geschwankt haitte, abgelaufen ist 
und sonriit die Bedingung dVw FL20 > S, lrnjt erfQIlt wiirde. 
Tatsachlich wird bei dem Vorhandensein der. Veran- 
derung yori dVw FL S S Uinit auf dVw FL ^ S 1Imlt als weitere. 
Prufung ein Zahlerwert Ts FL eines Ruckwartszahlers 
mit einem vorgegebenen Wert TsL vergjichenV Wen 
zu diesem Zeitpunkt der Zahlerwert Ts FL deis RQckr 
Wartszahlers kleiner- oder .gleich dem .yorgegebehen 
Wert jdL ist, d. h. Ts FL f TsL, wird der Zahlerwert Ts f l 
des Ruckwartszahlers auf elnen Anfahgseinstellwert 
T so gesetzt oder initialisiert und zusatzlich wird ein 
Beginhmerker der Abschatzung der Unr^gelrnaftig- 
keiten der Fahrbahnoberflache (einfach ein Beginri- 
. merker der Abschatzung der FahrbahndberflMche) 
Frs FL .auf "1" gesetzt. In dem System dec' Ausfuh- 
rungsform wird aus spater erlauterten ^Grunden der 
Entscheidungsschweilehwert S Df?llt arithmetisch . ber 
rechnet oder als eine Variable; die auf der Geschwin- 
digkeit V des die ydrrichtung tragenden Fahrzeugs 
basiert, aus der k^nnzeichneriden Darsteilung der 
vorgegebenen Geschwindigkeit V des die yprrich- 
tung tragehden Fahrzeugs gegenuber dem ^rn'tschei- 
dungsschwe|lenwert S„ mjt von Fig. 4 gewbnnen, die 
zeigt, wie ein EntscheiduHgsschwellenwert ; S,^ it rela- 
tiv zu einer Geschwindigkeit V.des die Vprrjchtuhg 
tragenden Fahrzeugs varijert werden muss., Wie aus : 
der vorprogramrnierteri kennzeichnenden "Darstel- 
lung von Fig. 4 ersichtlich ist, die die Beziehung zwi- 
schen der Geschwindigkeit V des die Vorrichtung tra-. 
genden Fahrzeugs und dem Entscheidungsschwel- 
lenyyert S^ zeigt, ist. der Entscheidungsscfiwelien- 
vy#rt S (lmjt in einem Bereich der geringeh FahrzeUgge- 
schwindigkeit (0 £ V £ VJ von 0 bis zu pinem- vorge- 
gebenen wert V 1 der Fahrzeuggeschwindigl<eit.auf 
eineri vorgegebenen maximalen Schwelle'nw^rt S flmttH 
festge(egt. In einem Bereich der mittleren. Fajjfrzeug- 
geschwihdigkeit (V 4 < V ^ V 2 ) .von einer vbrgegebe^ 
nen geringen Fahrzeuggeschwindigkeit V t bis zu ei- 
ner yorgegebienen hohen Fahrzeuggeschwindigkeit 
V 2 (die grofter als V" ist) verringjert sich der Entschei- 
dungsschwellenwert S llm[t allmahlich auf einen. vorge- 
gebenen minimalen Schwellenwert S I(mltL , wenn die 
Geschwindigkeit V des die Vorrichtung tragenden 
Fahrzeugs ansteigt. In einem Bereich der aufterst. ho- 
hen -Fahrzeuggeschwindigkeit(V r < V) uber der..vor=, 
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gegebenen ( hohen, FahrzeuggeschvyipcJigkeit V 2 1st jedem geweilteh Abschnitt, der auf der wei&en Fahr- 
'def'Entschejdungsschweiienw spuhmarkieruhg ausgebildet ist.' keine erkehnbaren 

gegebenen Vminimalea Schweilenwert S^ji festge- ~ Schwahkungen der Geschwihdigkeit VW FL des linken 
' jegt" Anderersejts Wird der Anfangsdinstellwert T so Vorderrads (oder keine erkennbaren Schwankurigen 
des ROckw#rtsiaWers an oder der Beschjeunigung dVw F L des linken Vorderrads) 
als einjb Variable; die : auf der Geschwindigk^it V des. auf Das KeifJt, bei hohen Geschwindigkeiten V des 
die VorrichtOng tragend^n : Fahr2eu^s basiert, aus der die Vprrichtung tragenden Fahrzeugs wird das. die 
kenhzeichnenden Qarsteiliing der vbrgejetipnen Ge- Vorrichtung t'ragendi* Fahrzeug stark durch.die Chak 

isctiwjridig^ ' rakteristikeft. der Reifen und. der Aufhangung beeih- 

; zeugs •' gegenbber deitf ^ tso V 9P- .AM??? V ^n^Spmit wi'r^ die Periode der Schviya nkungeri 

Fig: 5 'geworinen! die z^icjt, wie ein ^AriASgMinstell- der Geschy^jrid des linken Vorderrads gro- 

wert t S p des RQ^^ Ge- fcerj wohingegeh -die Amplitude der Schwarikungeri 

schwindigkeit V des die Vorrichtung tragenden Fahr-; der GescHwindig^ des linken r Vorderrads kl^i- 

zeugs yariiert werden muss: Wie aus der yorpfor ner wird/Aus~deh oben erlauterteri Grunden ist der 
grammierten kenni&^ , von Entspheidungsschwe auf der Grundlage 

. Fig: 5 ersichtiicK:1^t;''die dfe Beziehlfh^ zwlscfien der * der vo'rg^ebenea yon Fig. 4 in 

4 peschWi.nd'igk'^it V! des^die VornchtUng^trage dem Bereich der geringen Fahrzeuggeschwindigkeit 

FaKrzeu^s^ ist. (0 £ V <s V,) auf den vorgegebenen maximalen Ent- 

[ der Anfahgsibinste scheidupgsschwellenwert S Bm ^- . festgel^gt /und ; in 

feinfem-'Bereich^ dem;''BeMicti;;der a 

Ijji&f^ ' ^^M^^i^ v ) ?pf de " yorgegebishen. mihimalen 

. Wert ; ^aeK^ Entscheidungssch und 
'gejgeb^ fest-.'; . ; v^rnhgeH sifcb '. jine^auf d^h vorgegeBehen minima- 

; gefeg{5jh^^^ ; left Ehi$%e(dUn^ Ge- • 

schwjnd^ scfiwin^ 

•' geringen Fahrz^i^ Vfb\s : !zu' einer 1 zeu^ Fahrzeuggeschwin- 

" vofgege^ V 4 cJigi<eit (V; < V r iS vy ansteigt?jh ahrilicher Weise ist 

"(diegro^ !;^er"^ 

steilweil. T^o allma^^ mir' V auftfer Grundjage *dWr vorgegebeneri Charakteristik 

. nim'alea-,Anfan ; w^nrt^die Ge- - " Vftsb yon F jg. ; s in -dem Bereich jder gerih Fahr- 

' schwjn'digkeit Fahpv" zeugges^ 

■ zeug^ nen : maxim festgelegt 

FahrzeaggeschwindigkeitXV 4 < V) uber;der vorgege- und m dem Bereich der aufterst iii^in^FaHf^uiggB' 

b^rien hdhen Fahfe ^hwindigKdit ".(y;^ V) auf deii vorgegebenen minn 

fang^instell^^ mjhi- . mafeh Artfahgseihstel 

malen XKfanigser : gert'sicft vorgegebenen mihimafen Ah- 

"?/ ! '!' r : ■ :'• ^ : ^ ?; " ^ \ I ^ : '" ^pgs^instejlwe^ V 

[0036] W Schwahr 'dfs Si© ; ybrrichtung tragenden Fahr^eug^ im';B.erelch 

kuhgen der Be^6jileU^ clef mittleren F^ (V 3 <^y f V 4 ). 

rads und' &ie Arii ' \ : '".\ ' " ; ;* : 

schleuhigung d'VWpL des; iinkeh Vprdertads^'iTiit an'de-; ' ;;' , : , ;^';;( % ;;' )( ^' V; " ; 

r6n Worteh die Period [tfq39]V. : Wena des RuqkwartST 

schwirtdigke^ die > 'iajil^ 

^m|!itude^^6r.5 We^Tslir^ ^hler^&rt' Ts^ .des Rub 

yW^desJIinke d|f" z^l^s^iirfi^em 

GesbfiwiniiigK^ Wahrenje^ 

Fah£eu^^^ FahYbahno- 
r 51FraUf*aen^ 3A)f - : Bll^aahW umtf^^^ 

'a'j&'ml^^ ; w&t(li^ie 

/m^rkTerun r g v ^ einer ? Ts;£diB^ kle|rieTp^efglei^ 

"verhMnismaSfg^ ire- ;* ; : ^ifa ^ 

ten' beilede ; :g'ih'h^Merker Tr^ 

: F^hrs^atRi|^^a^ 1$$!^ tifm&Ztzung der Uhre, 
Schwankuri'geh^ linken' ^elH^^keitQri^er FahrbaKnSberflache wird zusatz- 
Vo>dWrrads(oS^ licW a'uf^'zu^ ' : ^ • ' — • 
schleunigurigf dVw FL ^des j.linken Vorderrads) auf. ' , ' - • 
Wenh das jirik6 : yorde^ra3\5F ge- [p04b]-'_ ; Wenn dagegen der Ist-Wert dVw^ der Be- 
well ten ' Abscfimt'teri; ^le" auKder Weife ? en^a^rspur-' scKleunigung d ge- 
maVkierung aiisge^il^ geriwSrtigen' •' Steiierzyklus^ berechnet _ vyird;^ kleiner 
fiig hohen Fahrzeuggeschwindigkeit fahrt,. treten bei oder : gieich' dem EritscheidungsschwelleriWert. 'S M 
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. ist, d. h. die Bedingung dVw FL > S fim ; t ist nicht erfullt, 
oder wenn der vorherige Wert dVWp^o der Beschleu- 
nigung des lihken Vorderrads, der vor einem Zyklus 
berechnet wurde, grafter als der EntscHeidungs- 

. schwellenwert S„ mlt ist r d. h. die Bedingung dVw FL > 
S timjt ist erfullt, wird der Zahlerwert TS FL des Ruck- 
wartszahlers um den yqrgegebenen Wert yerringert, 

,vyahrend der Zahlerwert Trs FL des Zahlers zur Ab- 
schatzung der Unregelmafiigkeiten der Fahrbahno- 
berflache urn den . vorgegebeneh Weft, vergrdfiert 
wird. Wenn der Zahlerwert Ts FL des Ruckwartszah- 
lers kleiner oder gleich "O" ist, wird der Fahrbahno^ 
berflacheiiabschatzungsbeginn-Merker Trs FL auf "0" 



gehend stark andert und schwankt (siehe die Zeitpe- 
rioden A . und B des Ablaufplans von Fig. 6.B), wird 
der Zahlerwert TS FL des Ruckwartszahlers voruber- 
gehehd auf den Anfangseinstellwert T so gesetzt, wird 
dann allm£hlich in Richtuhg "0 M verringert und wird 
schliefilich "6" (siehe die Zeitperiod^n A und B des 
AWaufplans von^ P'fl- 6B) : £ ojgfich ^ wird der Zahler- 
wert Trs FL des Zahlers zur Abschltzung der ' Unregei- 
mafligkeiten der Fahrbahnoberflache, der allmahlich 
grpfier wird* sofort "0", wenn der Zahlerwert Ts FL des 
Ruckwartszahlers "0" wird (siehe die Zeitpefioden A 
und B jedes Ablaufplans der Fig. 6B und 60): 



zuruckgesetzt und der ZahlenA/ert Trs FL des Zahfers [0042] Anschlieftend erfolgt eine weiterie Prufung 



zur Abschatzung der Uriregelmafiigkeiten der Fahr- 
bahnoberflache, wird zusatzlich auf "0" zuruckge- 
setzt 

[0041] Bei.der oben dargestellten Anordnung kann 
. ausder Zeitperiode C jedes Ablaufplans der Fig. 6A 
bis 6E erkannt werden, dass der Zahlerwert Ts FL des 
. Ruckwartszahlers Jmrher. noch kieiner.oder gleich 
. dem yorgegebenen Wert TsL ist, wenn die Beschleu-L 
, niguhg.dVw FU des ji'nken. Vorderrads grofier wird als 
der Ehtscheidungsschwellenwert (siehe Zeitperir 
. ode C des Ablaufplans yqh Fig. 6A) und somit wird 
der, Zahlerwert Ts FL des Ruckwartszahlers auf den 
Anfangseinstellwert T so ihitialisieri und dann allmah- 
lich yerringert (siehe Zeitperiode Q des Ablaufplans 
v von. Fig. 6B). Andererseits wird. der ZahleoA/ert Trs FL 
des Zahlers zur Abschatzung der Unregeimafiigkei- 
ten cter, Fahrbahnoberflache allmahlich vergrofiert 
(sieh e, Zeitperiode' C des- Ablaufplans von Fig. 6Dj. 
Wenh ; daraufhih.die Beschleunigung dyw FU des lin- 
ken Vorderrads wahrend eines Zeitihtervalls.von dem 
Zeitpunkt, wenn der Zahlerwert Ts FL . des Riickwarts- 
zahlers kleiner oder.gleich einem vorgegebenen Wert 
TsL wird, bis zu denri Zeitpunkt, wenn der Zahlerwert 
Ts F l des Ruckwartszahlers kleiner oder gleich "0" 
wird; wieder grafter als der Entscheidungsschwellen- 
wert S| jmlt wird, d T h. wenn die Geschwindigkeit Vw FL 
des Jipken. Vorderrads m einer im . Wesentlichen kon- 
..stanten Zeitperiode (T so - TsL) ansjfceigt, wird der 
Zaftlefwprt Ts FL des Ruckwartszahlers Wieder auf den 
Anfangseinstellwe Wie aus der Zeitpe- 

riode, C des Ablaufplans von Fijg..6d erkahht c werden 
.kann, steigt folglich.der Zahlerwert Trs FL .des-Zeitge- 
bers zur Abschatzuri^ der Unregelmaftigkeiteri der 
Fahrbahnobei^ache ! weiter an (sjehe Beziehung zwiV 
sphen dem /.FahrbaHnoberfla^ 
ginp-Merker Frs F |juncfdem Zahlerwert ,Tfs FL ,des Zah- 
lers zur Abschatzurig der Uriregelmafiigkeiten der 
Fahrbahnoberflache in den Fig. 6C und 6D). Wie aus 
deh Zeitperioden A und . B jedes Ablaufplans der 
Fig. 6A bis 6E erkannt werden kann, wenn dagegen 
das die Vorrichtung tragende Fahrzeug plotzlich iiber 
ein Hiridernis.(z. B. ein Stein), das auf die Fahrbahno- 
berflache gefallen ist, oder uber einen vorstehenden 
Abschnitt auf der Strafte fahrt und sich deswegen die 
Geschwindigkeit Vw^- des linken Vorderrads-voruber^.. . 



um festzustellen, ob der Zahlerwert Trs^'des Zahlers 



zur Abschatziing der Uhregelmafiigkeiten der. Fahr- 
bahnoberflache grafter ist als ein yorgegebeher Ent- 
scheidungsschweiienwert. Trslmt. . Wenn .deH Zahler- 
wert Trs FL des Zeitgebers zur Abschatzuhg der Unre- 
■s gelmaftigkeiten der Fahrbahnoberflache, grower, ist 
als ein. vprgegebener Entscheiduhgsschweilenwe^^ 
Trslmt (TrSp L > Trslmt), wird ein EntscHeidungsmerker 
Fotp^ der Unregeimafligkeiten der Fahrbahnoberfla- 
che auf "1" gesetzt (siehe die Zeitperiode G. der; Ab- 
laufplane der Fig..6D und 6E). Das Setzen des Ent- 
scheidungsmerkers Fo^ der Unregelmafiigkeiten 
der Fahrbahnoberflache auf "1 " bedeutet, dass das 
iinke Vorderrad 5FL nun auf den vorgegebenieh Un- 
regelmliftigkeiten (die den geiwellten Abschnittien ent- 
sprech6n, die in Fig. 3A veranschaulicht sindj' fahrt,. 
die auf der wejllen FahrspurmarkierUhg in gleicHem 
Abstand ausgebi|det sind. VVenn dagegen der Zahler- 
wert Trs FL des Zahlers zur Abschatzung.der Uhreigel- 
maGigkeiten der Fiahrbjahnoberfiache kleiner oder 
gleich dem vorgegebener Entscheidungsschwellen- 
wert Trslmt ist (Trs FL ^ Trslmt), bleibt der Ehtsicheh 
dungsmerker Fot FL der Uhregelmafiigkeiten der Faihr- 
bahnoberflache auf "6" zuruckgesetzt (siehe die Zeit- 
perioden A. und B der Abiaufplane der Fig. 6D und 
6E). ( 

[0043] VVie bben erlautert wurde, wird gemafi dem 
LDP-Steuersystem der AusfCihrungsform danri, wenn 
dje Geschwindigkeit Vw FL (oder Vw FR ) eiries der Vor- 
derrader 5FL und 5FR schwankt oder sich bei einer 
im Wesentiicheh kbnstahten Zeitperiode (T^- TsL) 
andert, der EntscHeidungsmerker Foi^ der, Unregel- 
maRigkeiten der Fahrbahnoberflache gesetzt (Fotp L = 
1). besWegjsn bestimmt Idas System dann, wenn le- 
diglich entweder dajs Minkfe Vorderrad 5FL pcier das 
rechte Vorderrad 5FR auf yorgegebeneri UhregelmM- 
Gigkeiten der Fahrbahhdberfiache, die. in gleichem 
Abstand wiederholt auf der weifieh Fahrspufrriarkie- 
rung .ausgebildet sind, "fahrt, dass das die Vorrichtung 
tragende Fahrzeug auf den vorgegebehen Unregel- 
mafiigkeiten der Fahrbahnoberflache, die auf der 
weiften Fahrspurmarkierung ausgebildet sind, fahrt. 
Es wird angenommen, dass der Entscheidungsmer- 
ker Fotp L der Unregelmafiigkeiten der.Fahrbahnober- 
flacha gesetzt: ist (Fot FU .=..!), wenn die.Geschwindigr.. . 
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keit VWpL (oder Vw F r) des Vorderrads des die Vorrich- beide Entspheidungsmerker Fot FL und Fot FR der Un- 

t'ung trageriden: Fahrzeugs. lediglicH schwankt, sich regelmalJigkeiten der FaHrbahnoberflache fur das lin- 

jedbch nicht bei einer. im WesentHcKeh kbnstanteri ke Vorderrad 5FL bzw. fur das rechte Vorderrad 5FR 

Periode- (T s d - TsL) 'a'hdert. 'Erfblgt'die Schwahkuricj - auf "I" gesetzt sirid oder wenn beidei Merker Fot FL 

: derart,' dass der Entscheiduhgsmerker Fdt^ der Un- uhd Fot FR auf "0" zuruckgesetzt sind, wird der Fahr- 

regeimafiigkeite^ f ahrbaKnpb^rfliche gesetzt bphnrand-entscheidungsmerker Fdw auf "0" zuruck- 

wirdi.sielbst werirj'das^ gesetzt. 
' zeug lediglich uber.eineri vprsfe 

'•' der StraRe f^hrt?^ann der ^ntscheidungsm / [0O46j 'Wie pben erlautert wurde; wird gemaB dem 

". "' FL der Unrege System der AuWuhrung^fprm-' d^npY. werin Reiner der 

. unerwbnscht auf m V J ^Sse\^wefie^. EsVesteht fql0- Entschejduhgsm der ;Unreg6imaiSjgkeiteri der 

" * lich 'Jrie : M6g1ichkeit;' 8 M^ss das' * System* .fehierhaft ' " F^h'i^ahnoberflSche FotfijQf-tlis linke.Voiderrad und 

festlegt, dass das die Vbrridhtuog ''trag^n^ffahrzeug' Fpt^ fur das resphte Vorderrad apt "1 M gesetzt ist, der 

kuf \ r *den\"' VdrgegeBehen • . •UnregelmMBigkeiten der . Fahrbahnrahd-Enisch^ Fdw gesetzt 

Fah>b^hhobeii1^che f : di£.auf "der ^iaen.^Fahirspiir- : dderr-l"): Spmit bestimmt dais System iediglich 

markierung ausgebildet sihdV fahrt/ ins6e.sdndefe dann, w^nri "Iediglich eihes vori den iinkeh und rech- 

dann, wenn das die Vorrichtung tragende Fafirzeug tentVofderraderri 5FL urid 5FR des die Vorrichtu ng 

auf sehiechten Fahrbahneh, £ B. in hbiprigem Gfelin-' "•■ tragenden Fahrzeugs auf den' IJnregeimaftigkeiteri 

. de fMhrfc * \ ■■• ..; .. d^ 

^>f-v;/, «Y\ ".\ ':V/'J- • • /-.r ' \ ■ • • ' ' dassdii's diiB 

• : ibid44j' Im Schritt *^ vorgegebenen Unregelmafiigkei 

^fesl^ b^KtechSr^ 

zeUg;en^eder a^ gieibte^ 

aulierst rechteh Rand d^gegenWartig^ Fahrspur % " }J " V. ^ . .. v • " • 

flhrt^'Es erfolgt kdnkret^ joOiVf (m 

V 1 len; obVentWeder Grundla^ WS 

OnregelmaBigk^ FahrBahn^ der] des "Richtungsanze 

l" dem Iinkeh Vorderrad" 5 ' kels 5, der durch den Lienkwinkelserisor 19-erfasst 

j; '. \ Entsc^idung^mer v wi^; ;; ^ zum 

|; \ v / der Fatii^ahTO FaKrepu^ 

•V " SFLVzugeprdh folgt'im Schritt S6 eine Pfefuhgum festzustellen, ob 

V der Ehtscheiduhgsmerker Fbt F ^uh^ der RichtUngsahzeigeschal^ eingesehaltet ist 

. *' gelmaliigkeiteh der F^hrbahn . VVenn der Richtuhgsanzeigesc 20 eingeschal- 

; : \ ' Vorderrad 5FL! b^rfdrjd^ * te^I st;^"S^Sisf^ ;&i n wei t^r^^^fO^/p^l^ /M?f* Jfe^J^ufefeJte W; : 
* ' '' "1" gese^t is^erfelgf e 

stellen;;ob .der E Unre- * ' ; nat| W 

V "gej^aSjgkei^ ; ; seitijchen/V^^ S3 bl^cliriet 

: 1 yprderrad\^ Sfe T^twort : ^rdeiVidentis^ das: yb^eicKen des Riph- 

. der^welten P^ tungsanze 

. Fo^l'^ iden- 

; dungsrnerpf?F6^ Prpzessspr der ECU^ dass 

bahndBe'^ ••'sich;;dasjd 'im Zii- 

seiztX^: ^ ' stand d&£Fa^ 

mefliefCCod \ wird .ein^ "1" 

/Kerj;*j|dw aGf/"f ' ,v gesefeE''^ 

V . rand-Ent^ " . ^ngsanzeig^ das Vol^eichien 

' aup+4;7.bS^ .Sfch|tz^rts^ 

. Fattrcefi^ 8,' 

. spur .f|hi^/^ im:^ ' ' dlsf ^slc^^ ' 
/'umg<e^ 

v Fojtp^und,^ 1 siond^n'dass'ein fendenzzuf.^ 

[ dungsm^ker, '^0^^.^ 'der weichung.des die' yorrichtuhg tragenden Fahrzeugs 

1 Fah'rllji'npye bestelpt und dei^wfe^eh wird d^.Fahr^Mrwec^ 

gekeS^t (= 1 ). wijrd.ejn'f aHrbaft^ ; 'ie^femer^^^ kiirQc^ge^efet?^^^^^^ 

m'erkerFd^'au g^^^.]3^Se^ln del 1 Fahr- *" '' : wird'; J ;deV'Fafi F^c. wah T ' 

bahnrand-Ent^ ciuf "{ -1 " be- 1 . re'hd^ wie etWa vi'er. , 

deufet, class das..d(W Vorhc^ /gefeuiidf n^ Vy^np ^derFaKrspur- 

nu : n auf dem r&Hfen Rand seiner FahVsjjur'fahrt. • " wechse^ Flc ^^ r 9^;.^s' Eihschalteri 

' ' *' ' '" des Richtungsanz 

[0045] Wenn im Unterschied zum. oben Stehenden Wufderauf "1 " gehalteri. Das ist der Fall, da die Mdg- 
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lichkeit besteht, dass der Richtungsanzeigeschalter 
20-wahrend des Fahrspurwechsels manueli ausge-. 
schaltet wird und die LDP-Steuerung somit uner- 
wunscht eingreift. Es erfolgt genauer eine.. Prufung 

• urn festzustellen, 'pb der Richtungsanzeigeschalter 
20 vpm eingeschalteten Zustand zum ausgeschalte- 
tea Zustanjd. geschajtet. wurde. .Wenn ein l SchaUeP; 
yom eingeschalteten Zustand zum ausgeschaiteten. 
Zustand erfqlgte, bestimrnt die ECU 8, dass. der ge- 
genwartige Zeitpunkt der Zeitpunkt unmitteibar nach 
der Fahrspurwechseloperatioh ist. und es erfolgt eine 
weitere Prufung um festzustellen, ob das vorgegebe- 
ne Zejtinter^ vier Sekunden, das yon dem 

. Zeitpunkt gemessen . oder gezahlt wird, an dem das 
■ Schalten vom eingeschalteten Zustand des Rich-. 

\ turigsanzeigeschalters 20 zum ausgeschaiteten Zut 
stand erfolgte. abgeiaufen 1st. Vyenn.das.vorgegebe- 
ne ZettintervaU (z, :; B. vier. Sekunden) abgeiaufen ist, 
Wird. der' FaH^ F uc auf "0" 

. zuWckgesetzt.;^,*.,'-,,' ";. ; " ■ . . .; ' : 

[Q048|AW(rd die/Lenkbetatigung des Fahrers in ei- 
nem Zustand,' iri dem der Richtungsanzeigeschalter 

; . 20 ausgeschaltet; bleibt,. berucksichtigt; wird eine wei- 
tere, Prufung^nach dem Vorhandehsein oder dem 
Fehlen der Aibsfchtdes Fahrers.zum Fahrspurwech- 
sel auf der Gruhdiage des Lenkwirikeis 5 urid einer 
Anderung,A5. des. Lenkwinkels.6 ausgefuhrt.. Wenn 
ir^;£inzelrien beim .ausgeschaiteten. Richtu 
geschalter i20.eine ; Rrufung erfolgt urn festzustellen, 
ob der Lehkvyirikel 6 grafier oder gleich einem yorge- 

, gebenen Lenkwinkel 6^ und/aufierdem eine Ande- 

, rlihg^ A5 des Lehjwinkels 5 grofier oder gieich'ejner 
vprgegebenen ^ Anderung. A5 g 1st. Wenri 5 £ 6 g und A6 
£ ASg, bestimrnt die. ECU 8, dass die Absichtdes Fah- 
rers zum .Fahrspun^ und somit wird der 

f ahrsRurweb "1" gesetzt: 

Wenny/dagegen, 6 t . : < '5g : 'und ; A6'' < A6 Q ; bestimrnt die 
ECU 8, dass die Absicht des Fahrers zum Fahrspur- 
w^chsel fehlt und somit wird der.Fahlrspurwechselan- 
zeig^merk€|% F LC auf "0" zuruckgesetzt. tteraufhin 
geht die Routine vdrri Schritt. S6 zum Schritt S7 (der 
spltter beschrieben wird). Wie oben erlautert wurde, 
wfiji das Vprliegen' oder. das Fehlen der Absicht des 
FahrerSr ./zum ...jFahrsp.uwechsel ■ sowphKauf der 
Gru^ aucb. seiner. Ande- . 

rung, A6, bestimrtit. Statt desseh kann das A/cirliegen 

v. p,def *das ? ;F6hlen ;der Absicht des Fahreris zum Fahr- 
spuniy^chsei ^auf^deir;- Grundlage . des Betrags des 
Lenkmbi^e auf das Lenkrad wirkt, bestimrnt 

. werdenW- • , 

[0049] fm Schritt S7 erfolgt eine Prufung, um auf der 
Gruhd(age des; r AbspluWerts. |XS| des. Schatzwerts 
X§7^ ein Ver- 

gleictisergebriis des Absoiutwerts |XS| des Schatz- 
werts XS der seitlichen Veriagerung mit einem vorge- 
gebeneri. Warnkriterium X w ) und der 3etzens oder 
Zurucksetzens des Fahrspurwechselanzeigemer- 
kers- F Cc -festzustellen T -ob -eine optische - und/oder 



akustische Warnung uber die erhohte Tehderiz zur 
Fahrspura.bweichung" des die Vorrichtuhg trage.riden 
Fahrzeugs!dem Fahrer signalisiert werden soljte oder 
nicht. Es wird im Einzelnen eine. Prufung. ausgefuhrt 
um festzustejien, ob der Fahrspurvyechsislanzeige- 
merker F ic auf "6" zuruckgesetzt ist und pb iusatzlich 
_ der AbsoljJ^r1^|X^ der seitli- 

chen Veriagerung grower oder gleich einem vorgege- 
beheh Warnkriterium X^ (genauer einem vorgegebe- 
nerl.Schwellenwert des Warnkriteriums) ist. Das vor- 
gegebene Vyarnknterium X w erhalt man durch Sub- 
trahieren einer vorgegebenen Spanne X^ (einVvor- 
gegebene Kpnstante) von eirierp vorgegebenen Kri- 
teriurri X c .der seitlichen Veriagerung (siehe den fol- 
genden Ausdruck(3)) 



(3) 



wobei das vorgegebene Kriterium X^ deV seitlichen 
Veriagerung einen vorgegebenen Kriteriumsschwel- 
lenwert def: ^ seitlichen Veriagerung deis dieV \/6rrich- 
. tung traQehden Fahrzeugs yon der Mittelacffse; ;dpr 
gegenwartigen Fahrspur des.die Vorrichtung^tragen- 
den Fahrzeugs bedeutet und die vorgegebene Spain- 
ne Km eihehZeitspianne von einem Zeitpunkt] an dem 
das Warnsystem 23..\h einen betriebsfahigen, Zustand 
geschaltet wurde, zu einem Zieitpunkt, ah dem' die 
LDP-f=unktipn i eingeschaltet oder freigegeberi Wurde, 
entspHcht. pas vorgegebene kriterium Xc.der seitli- 
chen Veriagerung ist z. B. auf 6,8 m gesetztrda die 
Breite einer. Verkehrsspur einer Schnellautpbahh ! in 
Japan 3,35. m betragt. Bei F LQ = 0 und jXSj be- 
stimrnt die ECU 8, dass sich das die Vbhriclitung^tr^^ 
gende Fahrzeug. in einem Zustand der Fahrspursjb- 
weichung befihdet. da fur das die Vorrichtung trageri- . 
de Fahrzeug eine erhohte tendenz besteHtV, yon der 
gegenwartigen Fahrspur des die Vornch'hjng;tragenr 
den Fahrzeugs abzuweichen, und desw^gen^r^eligt 
die ECU 8 ein Warnsighai AL an das Warnsystem 23. 
Wehri dagegeh.gilt F LC = T und |XS| ^ X w , bestimrnt; 
die ECU 8, dass sibh das die Vorrichtuhg 'jrage'nde 
Fahrzeug nicht in einem Zustand der Fahrspurabwei- 
. chuhg befihdet, und deswegen erfolgt eine weifere 
Prufung, db.das Warnsystem 23 iri Betrieb 1st oder. 
nicht. Wahrerid de^ Betriebs des vyarnsyste^s^S'' er- 
folgt. eine..Weitere PcpfM^Q um festzust^jlenf pb; der 
AbsblutWerf jXS| 0es Schatzwerts XS der. seitjicheh 
Veriagerung kleiner ist 'als erne Diffkrenz - X h ) 
z\A/ischeri dem yorg^gebehe Wkrnkritenum und 
einem vorgegebenen ^ Hysteresewert X h :. Derjj/orge- 
gebene Hysteresewert X^ wird bereitgesteNCum ein 
unerwunschtes .Freischalten des Warhsystems 23 zu 
vermeideh. Wehh |XS| < (X w - X h ) f wird dsis Warnsys- 
tem 23 deaktiviert, indem die Ausgabe des- Warhsig- 
nals AL an das Warnsystem 23 angehaltelh wird. Das 
heifit, bis der Schatzwert XS der seitlichen Veriage- 
rung in den Zustand ubergeht, der durch |XS| < (Xw - 
X h ) definiert ist, nachdem das Warnsystem 23 akti- 
viert wurde, wird die Warnoperation des Warnsys- 
tems 23 standig ausgefuhrt.. In dem System-der-ge^. - 
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zeigtep Ausfuhrungsform ist die opHsche und/oder ob der Schatzwert XS der. seitlichen Verlagemng gro- 

akustische Warming (die Ausgabe des Warnsignals fter oder gleich t dem yorgegebenen Kriteriurn X c der 

AL an das'Warhsystem 23) lediglich von dem Betrag seitlichen Verlagerung ist (ein positives Fahrspurab- 

iier seitlichen "Yerlagerung oder der Fahrspurabwei- weichungskriteriuriri). Wenn XS £ X c , bestimmt der 

' chung- '"(genauer von dem' AbsolutWert |XS| des Processor der ECU 8, dass eine verstarkte Tendenz 
' Schatzwerts XS iter seitlichen : VeWagefu abhan-* des die Vorrichtuhg tragenden Fahrzeugs zum Ab : 

gig. in dem LDP-Steuersystem^ weicheri von der gegehwartigeri Fahrspur n£ch links 

die in den Flg/V urid 2 geieigt ist, istdas vorgegebe- vorhariden ist .'urid deswegen wird eiri Fahrspurab- 
ne! KHteriuVft X^ deFseitHchen Verlafgeruhg auf einen . .weichun^entscheidungshnerker ,F LD auf '"I" gesetzt; 

.vprgegebe'nen "kqnstenlBn Werii festgejegt, tatsach- Wenh XS < X c , erfdlgt eine weitere; Prufung um-fest- 

lich ist jedocH' eiri'e "Fahrs^urbrieite; aljer Fahrspuren zu'stelleri/ob der Schatzwert XS der. seitlichen Veria r 

keine feststehende kon^tantg; De^wegeri kanri das : geruhg | kleiner dderjgleich einem negatiyen Wert -X c 

vorgegebehe kriteriurn X c der seitlichen Verlageruhg des vorgegebenen Kriteriums X c der seitlichen Verla- 

eirie Variable sein, die in Abhangi^ Fahr- geruncj ist. Wenn XS £ -Xc; bestimmt der Processor 

spurbreite L jed^r der Fahrspuren bestimmt wird": Die der ECU. 8, dass eine verstarkte Tendenz des die'Vor^ 

eigentlifche Fahrspufb^ Bild- richtuhg tragenden Fahrzeugs zLinrr AbWeichep von 

yerarbeitung ;^er Bi 13 der gegeriwartigeii Pahrspiir riachrechts vorhqnden 

oder dufcri; Ektrahieren yon Eing^ ist'tind j desweg^n : vyird ein Fahrspur^bw'eichunge 

in BeiugvaUfJdie^ F 'der/ge^myMrt^m ' scheidungsm^ 
Fahrsp^r a^ ei- * stimmtder jPro^ 

ne£ ' l^ayi^tiq^^ Dabei ^durch XS ^ X£ uiltf XS^ -X^ definiert^n Bediriguh0eh 

. karth! das; v^geg ; ; njfcht*^ &kS;f;X£;tigsk eine, 

* Nferla jjepj^ Variable 1 JsH. aus 'derti folgeri- g[enripe ; Mpglichkeit^ 

den Ausdruck (4) berechhet werden:' Vomchtung tragenden Fahrzeugs nach rechts oder 

sw • 'V ' ' links vorhanden ist und deswegen wird der Fahrspu- 

X c = min[(L/2 ^Lc/2);0,8]^ - " . (4) raBwefc^ zu- 

. > rV : : '*;/' '\\ ' / 'V XV/*^''"" •*'". /* . . ruckgesetztr ' " ' : • ' \- ;"- : '": { " .-" . 

1 wbbei Lc die Breite ernes d v v';.'' ' "! ; ' v ^i 

Fahr^66g^:be^ F^^rspufbfeite be- [0052J y Anschliefleirid erfplgt eine; Prufung L|m fest-. 

zeichnet Wie.aCis dem obigen 'Ausd&ck't4) erkahht zuf teljeh, db der Fialprspu wechselahzeigem^rker F LC 

wercien kahn, wird das vorgegebehe Kriteriurn Xc del auf "V. gesetifrst: Weriri =. t; wird der ^ FahrspuN 

seitlichen Ve'ria^ Wer- abweichuhgehtscheidungsmerker zwarigsiaufig 

te (U2^ Lc/2)- lind 6;iS (iEinh&itf M^er):d^ . auf "0" zumqkgesetzt; selbst bei. der/B^ingung ; ^die 

gehahnteh MinimMlweH^O durch die UngleicHung |XS| ^ X c definiert ist Wenn 
. ■ ''X'/ 1 ': " : . ~[^:^[ "* 7 *y*"-y ' ■ ' *• F^. = py eWplgt eine PruYuhg ; um;^ 

[0050]!;! Statt dessen kdhne^n "b6t eineV automatisier^ Fahrspurabweichuhgentsc auf 

ten AL&t^rv<fl^ H 0;f zu^kgesetet ist^ 

ist, ^teta^^dateri {U2 P -XSf t cite ' |riittel& emer ge- gent?Gh^Tc(uri^ p. 

genseitipri kof^unifedtiqh ^ischen dem die Vbr- ; Wird- ein;' Bbendigihg^merk^ . LDP-Sfeueryng 

rich&rig tragenden pahrzeiig und.dem^a^ • : -pder \em \LDptStSu6m F^j ^uf ,"0" 

nen .Netz'^ bd^r : f ' zurQckgesetzt:: WenmFL'b;^ •+ l-'oder'-l;, erfdlgt. eirie 
deir 'fahrl^hhei^ m '"> Rriifuh^; u^ 

der infrastrukfur vorhanden ist^^rHaiten werden, als : aiusgelpst ^rdeft soilte^ l^ts^ 
Eirigahgsihformationein lh' * ifeV6g* v 'aUf :, 6in^rV : Scha t*-" ' * : sch(^ba|en^ 

wert des,vorgegeberieh kriteriums der seitlichen " geruhgrdie im 

' Verlage m ng>^ Wach dem Schritt S7 g^Beh en Spei^ $g'er\ 

fblgt 'Schritt S8:^- -*' ::: ' ' r*Y\ K '» M f >:I V speic^^;-Dahn wir^ 

y^^^^m- ^ . v • V -> : ^^^A " |,t§t des\ r Sc^afewerts XS der seitlichjsh Verlaperung 

[0051 ]* Ini Sfchntt S^ trimmer ProzessW. cler ECU 8: : ^uf i$efj. d^ndlage^der ' histprischen >fD<aten ; des 

eine EntScheidung;auf ; cier ' Gruridlag^der Biiddaten ^ l^cha^erts XS^ yerja^rung 

in Bezuqhabf : dje weifie.FaH im.Elpz^ 

dfe V6rnchtungf tragert'de^n ' Fahrcisiug.v mUranderen. ■ r ob der Absolu^ zwi- 

Wo^ri aufder dr^^ scrien ; dem vio 

ses ^ische V6r- XS der 'sej tiicheh V^lagerung\und*d IstrWert XS (n) ' 

lagWrun^ .und$§m ? W der de?: ScHat^erts ^S-'cler 'seijtlipKen Verlageruhg gro- 

seitfichen .Wrla^ ' fier oder gleich einem vor'gegebene 

K/l6gHchk ; eit pd^ry feine FahN 'L^s ist. dSf bereitgestellt wird, um die'Kohtihuitat oder 

spU^bwefchu^^ Fahr- ' Dlskbhtfriuiiifdes Schatzwerts XS?der seitjichen Ver- 

zeiiigis voh der gegenw^rtigen Fahrispur vorhanden lageruhg zu bestimmen. Irh Eihzelhen bestimmt die 

ist.* Im Einzeineh ertolgt im Schritf S8 eine Prufung, ECU 8 dann, wenn F LO * 0 (d. h. F^ * +1 oder-1)uhd 
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|XS (n _-i> - XS {n) | £ L X s, dass der. Schatzwert XS der zustellen, ob das die Vorrichtung tragende Fahrzeug. 

seitlichen Verlagerung diskontinuierlich ist und des- auf dem aufterst linken Rand der Fahrspur oder auf 

Wegen wird der LDP-Steuerung-Sperrmerker F^^, dem auRerst rechten Rand der Fahrspur fahrt. Im 

. auf "1" gesetzt Wenn dagegen |XS (n _^ - XS (n) | < L xs , Einzelnen erfolgt eine Prufung um festzustelien, ob 

bestimmt die ECU 8, dass der Schatzwert XS der der Fahrbahnrandentscheidungsmerker Fdw> der im 

seitlichen Verlagerung . kontinuierlich. ist. Der Schritt S5 bestimmt wird, auf "+1 M oder "-1" gesetzt 

LDP-Steuem^ zu- ist . Wetnn i die Antyvort positiv ist (ja), d. h. w^nn Fdw 

. ruickgesetzt, wenn der Fahrspurabweichungentschei- = ; +1 oder Fdw = r-1 , geht die Routine vom Schritt S10 

dungsmerker F^ auf M 0 M geschaltet wird. Mit anderen zum Schritt £512*. Wenn die Antwort dagegen negativ 

Worten, der Steuerung-Sperrmerker F^^ wird auf ist (neinj, d. h. wenn Fdw = 0, geht die Routine vom 

"0" gehalten, bis der EaKrspurabweichungeritschei- Schritt S10 zum Schritt S11. 

. dungsmerker F L ^ vom Zustand F L0 * 0 in den Zustand , . 

F L0 — . 0 uberfuhrt wird. [0057] Im Schritt. S11 wird eine SteuerverstSrkung 

.:. . /f Khr, die verwendet wird, um ein Soll-Giermomerit Ms 

[0053]- Wjeoben erl£utert wurde, wird bei F LC = 1 der (das spater unter Bezugnahme auf einen Ausdruck 

Fahrspgrabwejchung F L0 (5) beschrieben wird und einen gesteuerten Variable 

zwangslaufig, aiif "0" .zuruckgesetzt, selbst bei der der LDP-Steuerung entspricht) arithmetiscH zu be- 

Bedi nguog>: die durcH die Ungleichung |XSj 2 Xc defi- schreiberi, auf !T' gesetzt. Gleichzeitig wird! ein Ver- 

. riiert ist> In .einer 'ahnlichesn W^ise : muss r danh, wenn. satz tsA affset der gesteuerten Variable, de/ve'i^eihdet" 

die Reifenhaftung auf der Strafie einen Grenzwert er- wird, urn das Sqli-Giermdment- Ms arithmetisch 1 zu 

VeiqhtVmit ahder : en,Wprten wahrend der Blockiersteu- berechnen, auf "0" gesetzt. Daraufhin geht die.Rduti- 

:emngiVwahr^6^. .den f raktionssteuerung' oder wah- ne vom Schritt S11 zum; Schritt S16. 

• rend ■; d6r|.:v.$teuerun'g • derf'; Fahrkeygdyhamik die ' . - 

LbRrSteu^ [0058] Im Schritt S12 wird die Steudrverstarkurig 

. D^swegeh wird aufierdem wahrend der Biockiersteu- Khr auf eine vorgegebene Verstarkung (eine verhalt- 

erung, wahrend der Traktionssteiierung oder wah- nismaftig grofte Verstarkung) Khrl (> 1) gesetzt und 

rend der Steuerung der Fahrzeugdynamik der zusatzlich wird der Versatz M offset der gesteuerten Va^ 

Fahrspurabweichurigen^^ Fl D riable auf V0" gesetzt. Daraufhin geht die Routine vom 

^dngsjaufi'g^auf >"0" . zuruckgesetzt, seibst bei der Schritt S12 zum Schritt S16.. . • 

v Bedingung,.diedurch die Ungleichung IXSj^Xcdefi- ■ 

niertjst [0059] Im Schritt S1 3 erfolgt in der gjeichen Weise 

•: , ; : . ! \ / t^j'/^i • > : ;;. : - v . '. - wie im Schritt, S1 0 eine Priifung um festzustelien, ob 

[P054ii.:..Wie /.Qben-/ dargestellt wiirde, wird gernali das die Vorrichtung tragende Fahrzeug .aufdem-'au-. 

dem r System ' der Ausfuhrungsform, bei, der Bedin- fiersten linken Rand der Fahrspur oder auf dem au- 

gung. die/durch die Ungleichung |XS| ^ Xc definiert ftersten rechten Rand der Fahrspur fah.rt. Jm Einzel- 

isti der . Fahrspurabw^ nen erfolgt eine Prufung um festzustelien, bb der 

f ld. gruhdsatzlich in den eihgestellten Zustand ge- FahrbahnrandentscheidUngsfrierker Fdw, ' der .im 

schajtet, , d.',.(i^F L p == +1 (eine Angabe der. Jendenz der , Schritt S5 bestimmt wird, auf oder '-1." gesetzt 

Fahrsput;ab\^e^ des die Vorrichtung tragenden ist. wenn die Antwort positiv ist (ja),.d. h. wenn Fdw = 

.pahrzeugs nach links) oder F UD = -1 (eine Angabe der +1 oder Fdw = -1 , geht die Routine vom Schritt S 1 3 

Tepdeoz; d6r Fahrspurabweichung des die Vorrich- zum Schritt S1 5. VVenri die Antwort dagegeW negativ 

tung tragenden Pahrzeugs nach rechts). Es ist somit ist (nein) , d. h. wenn Fdw = 0, geht die Routine vom 

moglich, in geeigneter Weise genau zu erfassen oder Schritt S1 3 zum Schritt S 14. ... 
zu bestimmen^ 

F^irraU^ej^ [0060] Im Schritt. S 14' wird die Steuerversterkung 

deftgejgbnwarti^ Fahrspur abzuweichen! Khr auf "0" gesetzt und gleichzeitig wird. der Versiatz 

^♦.^y -r.Vr ? .* :< . v M pff^t ^ er 9 esteuerten Variable ebehfails--aU?."0 , Vge- 

[0055] . Irri : Sp.^jjtt.S^ erfolgt eine Prufung urn festzu- setzt. Qaraufhin geht die Routine vom Schritt S 1 4 

stejlen,.ob!der v K^ zum Schritt S1 6. / 

. spurmarkiew^ *\ 

di^^orrichtu^ und [0061] Im Schritt S 15 wird die Steuerverst^rkuhg 

eHcerint. jm. Einzelnen erfolgt eine Prufung, ob der.Er- Khr auf "0" gesetzt und gleichzeitig wird def VeVsatz 

kennungsiTie^er s F^ ready( der im Schritt SI bestimmt M offsal der gesteuerten Variable auf einen vorcjegebe- 

wird, auf "1" gesetzt ist. Wenn der Erkennungshierker nen konstanten Wert Mo gesetzt, um eine Fahrspur- - 

F cam«ady 9^etzt ist (=1), geht die Routine vom Schritt haltesteuerung (LK-Steuerungj auszufuhreri. Darkuf- 

S9 zum Sphntt SI 0. Wenn der Erkennungsmerker hin geht die Routine vom Schritt S1 5 zum Schritt S1 6. 

Fcamready zuruckgesetzt ist (=1); geht die Routine vom Der vorgegebene konstante.Wert Mo wird so festge- 

Schritt S9 zum Schritt S13. legt, dass eine sanfte "Anderung des dynamischen 

• Verhaitens (Gierbewegung) des die Vorrichtung tra- 

[00"56]^lm-Schritt S10 erfolgt eine Prufung um fest... genden. Fahrzeugs und. keine.. rasche. Anderung- des. . 
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dynanriischen Verhaitens des ; Fahrzeugs erzeugt zeugs gegenuber der Proportionalyerstarkung K2 

' wjr<±. Das dynam'ische Verhalten des Fahrzeugs wird von Fig: 7 gewonnen wird, die zeigt, wie eine Propor- 

auf der ' .Grundlage" d4s Soli-Giermoments Ms . (wel- tiohalverstarkurig K2 relativ zu einer Geschwindigkeit 

che's durch den Schritt SI 6, d^r spater beschrieben V des die Vorrichtung tragenden Fahrzeugs variiert 

wird, berechnet wird) bestirrimt. s werden muss, und Khr bezeichnet die Steuerverstar- 

■ i * .* ' ' ■ ' ■ / ■»*■* ■ ' /; '• kungi die durch die Schritte S10 bis S15 bestimmt 

[0062].'. Wte. oben gemSGVdem System der Ausfuh- wird. Wie aus der vorprogrammierten kenrizejchnen- 

Tii : Bg|forpi' eriautert wurde; wenn die. beidjin- Bedin- den Darstellung.von Fig. 7 erkannt.werdeh.kann, die 

gungeh'; ; dlW. durch F^\^'= 6-uWd;durch : Fdvy = +1 . die 'BezieHu^g^ischen der GeschWindigkeit V des 

oder:^ die Vorrichtu^ Pro- 

: W6rten, wenn die Bil'dda die jDdiitoh^yerstark zeigt, wird.bei der gezeigten 

Vbrrichtii^^ entsprechen und /Vusfiihm^ gerihgenFahr- 

durch dj&CCE^ kpiiie zeuggeschwindigkeit (0 s V is \/ s ) yon 0 bis zu einem 

versterkte Tendehz zur Fahrspiirabweichurig die . vor^egebenen' Weft Vg der Fahrzeuggeschwihdigkeit 

Vorrichtung tragendert Fahrzeugs arigebeH; das Sys- - die Propprtjpnalv^ ajif eine yorgegebe- 

terri zur'Erfassuhg der vorgegebehen UnregelmaSig- he maiximale Vefstarkung K2 H fest^eiegt. In einem 

keiten der Fahrbahnoberflach^ jedpcli erfasst, dass . Bereibh d.er.m^ 

eines deKVorderrader 5FL urid 5FR des die.yprrich- ; V^V;) vpri der vorgegeb'eheh [ ^eringeh Fahrzeug^ 

tghg , tragenden Fahfe6ugs>uf den; vpfgegeberien ^ , hot ?K^ 

U nregeJm§iiigkeifenI:der. Fahrbahnpb^ fahrt/ \ Fahrzeuggeschwi^ als; V 5 ) .y^rrih- 

die auf der weifi^n Fahrspifrm^kierung ausgebildet . gert sich die Propprtionalverstarkung K2 allmahlich 

sind, Kann der VersaS M G ^ der gesfe^ Variable auf eine vorgfegebehf minimale Verstarkung K2 L , 
auf eirieK vor^egfebenen konstanten Wert Mp gesetzf . ; wenn dfe ^sc 

werden Das beseitigt jedes unhatQ^ von gendesn Fahrzeugs ansteigt In einem Bereich aur 

unangenehrnen' Schwankungen dW dyriamischen Rerst hoher Fahreeuggeschwindigkeit (V 6 < V) uber 

Fahrzeugverhaltens^ die der Fahhsf spurts wiie etwa der Vorgegebehen hohen Fahrzeuggeschwmdigkeit 

eine Gierrate Oder ein seithcher GleitwinkeL * ; ; V 9 ist die Proportional verstarkung K2 auf eine vorge- 

' / ' i 'gebene'mihim^Je Veretarkung k.2^Testgeiegt:: '■: • 

[0063| irh Schritt S1 6 Wird das Sbll-Giermbrfient Ms , v V " N . V ' 

aritrimetisch berechnet I'm Eiriz^inen erfblgt eine [0064] Wie obeh gemafS dem System der Ausfuh- 

PrufMng'umfe^ rungsform erlautert wurde, berechnet das System 

die durch F LD 0 (d 'h FLD ^ r ^f oder -1 ) oder Fdw dahh; Wenn derFahrspurabweichuhgentscheidungs- 

^0 (d- Be- merker Fld .eirigestellten Zu stand gehaltefi wirdyd, 

• dinguh^Vrfiiilt / ^ F LD * 0 (d ^h F LD = +1 h wenn F L V*0(d H F LD = +1 oder ^1), das Soll-Gi.er- 

o(ier -1 ) oder Fdw * 0 (d h Fdw = +1 oder -1 ) defi- moment Ms, durch das die Fahrspurabweichung des 

niert ist, d. H; .es gibt ern^ fur das die Vprrichtung tragenden Fahrzeugs :verfnieden 

die Vorrichtung tragencle FdHr^^ wirdj^H Fahrspur . wird. Sobald die verstarkte Tendenz zur Fahrspurab- 

al^uw^chert, od^r wenrt'das dii^ N^McHtun^ragen- we'ichung, des die Vorrichtung tragenden Fahrzeugs 

de Fahrzeug auf dem aufterst linked erfasst wird i kanh ein geeignetes Giermoment zu ; ei- 

spur: oder auf dem 3<J ftejrs t re ch te n .Ra n d d e r F a h r- nerri fruheren; Zeltpunkf . in ;einer; Richtung ^erzeugt 

spur fahrt, wird das Soll-Gierrriomeht Ms alis dem fol- werden, so dass die Tendenz des cJie Vorrichtung tra^ 

genden Ausdruck (5) 1 aritHm genderi Fahrzeugs zur Fahrspurab^ 

dagegen die lBedirigung;- s die ! 'dMrc^ 0 "(d".'H s F^ = den Werden karin : Das verhindert sicher, das^das die 

+ 1' pdef -1 ); oder Fd W. * 0 jdVh: Fdw = +1 oder-1) de- Vorrichtung tragende Fahrzeug vph d^r FahrSpur ab- 

finiert is^ ; nidKf^iii ! i^ ^ wenn v^icht: Wie; aus dem : pberj: ewahnten AusdriJck (5) 

die Bedingun^^Ullt is^ efkannt werden kahn; kann z6> diesem Zeitpunkt ein 

6 MHlrt istrw^da^Soil-Gi^ sSil^Giernipm^nt Ms ^uf ^r Ghjhdlage;def Differepz 

qlsegf"^ 1 -r ' zwiscHen>clem; Sch^tzWert cler seitlichen 
^ y-^ : j - • ;■*•->. y , r*y . . • •'•V; ;:i \^^runf 

Ms l -Khr x K1 x K2-x ^XS"- X^^Fd^ x M b ^ et (5) ; cKen Verl^er^^ 

■ '//. ' : ■ " v '* ' v s *' : i % - '/ " >n i V ' r ~ '. 1 \ HMf^^d^^^^?^ yerlag^pn^a^ be- 

wobe?.^ 1 ^inetR/pp^^ : rei0^ei w|rdenf^ 

die durbH Sp^ 1 ' : <3lermo^ der 

d§n FaKrz^ugs best^ Pro-- " Differ^z ; (XS gro- 

pbrtional^starkun|rd^ Bfer^s|c|w Vor- 
V des die Vprrichtung tragenden Fahrzeugs besti'mmif . • richtup^ 

ist ur^V^d^rGrund^ de? w^cK^Auf den Schritt SI 7. 

die Vdrrichtun . ' . " : . " . ; . 

zeichneHd^n Abbilduhg d^r vbrgegebenen Ge- [Q065J ' Im Schritt S1 7 werden die Soll-Radbremszy- 

schwindigkeit ^ des die'Vorrichtung 'tragenden Fahr- linderdrucke fur vbrne links, vorne rechts, Hinten links 
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und hinten rechts Ps FL , Ps FR , Ps RL und Ps RR , die ge- 
meinsam als "Psi" bezeichnet werden, auf der Gruhd- 
lage des Hauptzylinderdrucks Pm, der im Schritt S1 
gemessen wird, und des Soll-Giermoments Ms, das 
im Schritt S16 bestimmt wird, berechnet. 

[0066] Jr^ F LD = 0 

(wobei der gesetzte und zuruckgesetzte Zustand des 
Fahrspurabweichungentscheidungsmerkers F^q im 
Schritt S3 bestimmt wird) und Fdvy = 0 (wobei der ge- 
setzte und zuruckgesetzte Zustand des Fahrbahn- 
randentscheidungsmerkers F LD im Schritt S5 be- 
stimmt wird), d. h. wenn eine geringere Tendenz fur 
das die Vprrichtung tragende Fahrzeug vorhanden 
ist, von der Fahrspur abzuweichen und das die Vor- 
richtung tragende Fahrzeug nichtauf den vorgegebe- 
nen Unregelmafiigkeiten der Fahrbahnoberflache 
x fahrt, die auf der weiften Fahrspurmarkierung und ge- 
, nauer auf dem aufierst linken Rand der Fahrspur 
oder auf dem aufjerst rechten Rand der Fahrspur in 
gieiehem -Abstand wiederholt ausgebildet sind; die 
Soll-Radbremszylinderdrucke fur vbrne links und vorr . 
ne rechts Ps^ und Ps FR furdje.Vorderrad-Brem.szylin- 
der 6fL und 6FR auf deh Hauptzylinderdruck Pm ein- 
gestellt (siehe den folgehden Ausdruck), wphingegen 
die.Soll-Radbremszylinderdrucke fur hinten links' und 
.hinten. rechts Ps R l und Ps RR fur die Hinterrad-Brems- 
zylirider 6RL und 6RR auf einen. Hinterradbrems- 
druck oder: einen Hinterrad-Hauptzylinderdruck PmR 
eingestelit werden (siehe die folgenden Ausdrucke),. 
der aus dem Hauptzylinderdruck Pm berechnet wird 
. .und gewqhhlich.gegenuber diesem verringert ist, wo- 
bei die Verteilung des Radbremszylinderdrucks. zwi- 
schien den Vorderrad- und Hinterradbremsen beruck- 
sichtigt ist. 

Ps FL = Pm . 

. Ps FR = Pm 

Ps RL = PmR 

Ps RR = PmR 

[0067] Im Unterschied zu dem oben Steh.enden wird , 
wahr,end des Betriebs des LDP-Steuersystems (bei 
Jtlp % 0i d * B- Pld = ^ 1 Pder F L0 .= -1) oder beim ge- 
setzten , Zustand des Fahrbahnrandentscheidungs- 
merkers F L0 (wenn Fdvy * 0, d. h. Fdw = +1 oder Fdw 
Tri), mitanderen Worten, wenn eineyerstSrkte Ten- 
denz fur das. die Vorrichtung tragende Fahrzeug be- 
steht, vdri der. Fahrspur abzuweichen, oder wenn das 
die. Vorrichtung tragende Fahrzeug ehtweder auf 
dejn i auflerst linken Rand der Fahrspur oder auf dem 
aufierst rechteh Rand der Fahrspur. fahrt, jeder der 
Spll-Vorderrad-. und Hinterrad-Bremszylinderdrucke 
Ps FL , Ps FR Ps RL und Ps RR auf der Grundlage des Be- 
trags des Soll-Giermoments Ms berechnet. Wenn im 
Einzelnen der Absolutwert |Ms| des Soll-Giermo- 
ments kleiner ist als ein vorgegebenerGiermoment-. .. 
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schwellenwert Ms 1.(d. h. |Ms| < Ms1), legt der Pro- 
cessor der ECU 8 jeden der Soll-Radbremszylinder- 
drucke Ps FL bis Ps RR so fest, dass lediglich zwischen 
- den Hinterradern 5RL und 5RR der Differehzdruck 
besteht. Mit anderen Worten, der Differenzdruck zwi- 
schen den Vorderradern 5FL und 5FR ist auf "0" ge^ 
setzt. SomiJ: werden bei ]Ms| < Ms1 die Differenz des 
vordereri Soll-Radbremszylinderdruc]<s APs F zwi- 
schen den Soll-Radbremszylinderdrucken vorn links 
und vorn rechts Ps FL und Ps FR und die Differenz des 
hintereh Soll-Radbremszylinderdrucks APs R zwiV 
schen den Soll-Radbremszylinderdrucken hinten 
links und hinten rechts Ps RL und Ps RR in der folgehden 
Weise bestimmt: 

APs F = 0 

APs R = 2 x Kb R x |Ms|/T . (6) 

•wobei Kb R ejnen vorgegebenen Umsetzungskoeffizi- 
enten bezeichnet, der verwendet wird ; um die'.Hinter- 
radbremskraft in einen Hinterrad-Bremszyiinderdru 
umzusetzen :i und T- bezeichnet ein Hinterradprpfil 
(oder eine. Hinterradfuhrung): In der gezeigten.Aus- 
fuhruhgsform ist die Hinterradfuhrung T so einge- 
stelit, dass sie gleich der Vorderradfuhruhg ist. 

[0068]. Wenn dagegen der Absolutwert |Ms| des 
Soll-Giermoments groRer oder gleich dem'yorgege- 
benen Schwellenwert Ms1 ist (d. h. |Ms| ^ Msl ), legt 
der Prpzessbr des ECU 8 jederi.der SolL-Radbrems- 
zylinderdrucke Ps F l bis Ps RR so fest, dass. der Differ 
renzdruck sowbhl zwischen den. Vorderradern 5FL 
und 5FR als .auch zwischen den Hinterradern. 5RL 
und 5RR besteht. Dabei werden die Soll-Radbrems- 
. zylinderdruckdjfferenzen fur vorn und fur hinten APs F 
und APs R durch die folgenden Ausdrucke (7) uhd ; (8) 
reprasentiert: 

APs F = 2 * Kb F x (|Ms| - Ms.1 )/T , ; (7).. 

APs R = 2 x Kb R x jMsj/T (8) 

wobei Kb F einen vorgegebenen Umsetzungskipeffizi- . 
enten bezeichnet, der verwendet wird, um die Vprder- 
radbremskraft . in einen Vorderrad-Bremszylihder; 
druck umzusetzen, Kb R bezeichnet einen vorgegebe- 
nen Umsetzungskoeffizienten, der verwendet wird; 
um die Hinterradbremskraft in einen ..Hihterr 
rad-Bremszylinderdruck umzusetzen, und t : ih den 
Ausdrucken (7) und (8) bezeichnet Vorderrad- bzvy. 
Hinterradprbfile, die bei den Vorder- und Hinterraidern 
gleich sind, und Ms1 bezeichnet den vorgegebenen 
Schwellenwert des Soll-Giermoments. 

[0069] Bei der Einstellung der vorderen und hihte- 
ren Soll-Radbremszylinderdruckdifferenzen APs F 
und APs R bei |Ms| s Msl bestimmt das System der 
Ausfuhrungsform tatsachli'ch die beiden Soll-Brems- 
flussigkeitsdruckdifferenzen APs F und APs R fur.vorn_ 
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und hinten auf der Grundlage der obigen AusdrQcke rechts wird auf den Hinterrad-Hauptzylinderdruck 
(7) uhd (8); Statt der Erzeugung der voiih Soll-Gier- PmR gesetzt, um die Komponente des Giernioment- 
mpment;i3'esteueft^n Variable/ die fQrdie LpP-Steue- vektors zu erzeugen, die benotigt wird, um das die 
rung benotigt wirdVindem die beideri Soll-Bremsflus- : Vorrichtung tragehde Fahrzeug nach links zu drehen 
sigkeitsdruckdjffe^ APs F und APis R fur Vqrn und (siehe fblgendeh Ausdrlick (10))., 
hihten er^eugt werden^ "* ; 

'iedlgKcV ; Ps FL =.Pm + APs F 

.renzAPs^fur vorn erieugt werderi. Dabei.werd'en die* . — 

Sotl^Bremsfiussig^ und* Ps FR = Pm 

APs R fur ybrn und hinten : all's deh folgehdeh Ausdru- - 
cl%iM ' " v X* ' v \ Ps RL = PmR + APs R 

APs R = p ' — • . Ps R j* = PmR ' (10) 

APs F = 2 .* Kb F< * |M|/T [0072] Auf diese weise kann das System der AiJs- 

; : j " . .. ' fuhrungsfprrri ;in geeigneter Wetee alia So'llrVdrderT 

[0070] '; Wbnn. das Soll-GiertWoment Ms ein negativer "Pad.-.' uhd Soil-Hihter'radbremszylinderdrucke Ps FL , Ps- 
Wert ist (Ms '..< 0)i mjt aindereh Wofteh/das die Vpr- FR V;Ps R ^ um das SollTGiermo- 

richtung ■ ir^ der" ment.Ms zu Erzeugen, und somii kann dieLDP-Steu- 

. g^gen^ahigen ; F^hrspur. nachr' liriks ■ abzuweichen,, erung auf der Grundlage der geeigneten Sbll-ybrder- ' 
wird des^ rad T und Solt-Hinterradbremszylinderdrucke uqabr 

: fQr^ h^ig. yon eiqer manuiellen Lenkaktion des-Fahrers;^ 

def-Soli;^ ausgefphrt werden. 

wird auf die Summe (Pm + a!ps f ) aus Vem Hauptzy- " J V " n ' i ; - ' 

lind|rdmb^ i^p73] v 'VVie im; Fplgendeh genau beschri^ben^ wii;d,< 

differ^nz APs F fbr yprn ge wir8;ansbhlieBiBnd - im Schritt S18 eiri Soll-Antriebs^ 

zylindeVSrUc^ Hin- -* momenVTr^ uhfer der spezielleh Bedipguhg arith-'' 

terrad^rtau und . der ' mejisch ^erechriet,- dass eine Moglichkeit besteht, 

SplKRadbr^ rechts dSss ; das. die Vorrichtung tragende; Fahrzeug. da'zu 

wirc^^^ fendtert;- von' 'der^egQpwartigen Fahrepiir abzuWei-* 

>ad T Hau^^ . cften uto die 
' flussjg|<eitsd^ gesetzt; ' 

um die komponente des Giermomentvektors zu er-, speziellen Bedipgung, die durch Fl6 * 0 (d. h;, Flo f 

zeugen, die benbtigt wird, um Has die Vorrichtung tra- +1 oder Flo —1;) oijer F<tfw ? 0 (d. h Fdvy = +1 oder 

gehde Fahrceug'p (steh'e fdl- * % F^'r^r);defim wenh das LDP-iSteueN 

genden'Ausdfuc^ ' . sySterifi' in Betrifeb ist, die Fahrzeugbeschleunigung 

• . ' ' verringe'rt odepunterdruckt, indem der .Maschin^n- 

Ps FL =*Rm ■'" '"' ■'"'•*' \ Wusgpn^ 

.-. /*' '.*! • dasGa^p^ 

Ps^ R ^ Pm + APs F .. '&^;^^:^8^^<M-'^ p. wird' das r Spll-Antri&bsmo- • 

' ; \ ; " ment Trg 
.Ps^ ; =Prnfe^ " '\ }' • V" ' . berjecHii^ / M - ^ * 

Ps^ = PmR • ' (9) % ' ** * trqg§;=;fj[Acc) - g(F>s) " : ' 

[0071]'*; ^ I ^oj^j}f(kQC^ eine Fuhktibh de^Offriu^ng^'A derrBe- 

po^itiverWert das , scHibuhjg^ 1 : ge^ 

di^\#r^H&^ ' m^^n^irdf v^pBii d le Fun ktion 7( Aeqf bereitg este 1 1 1 
"#§rgea^^ r * wird;"um ein Soii^Ahtneb^ zu befecHnjehV'das 

chen wir'd; cler; SplKRaSbfe^ ftir ' * auf 'der Grunciiage f 5ert(Q]ffft^ 

wrir : links ^f-^ ' gMngs.eihnc^ um 

H^upteyjin^ das.Sie-Vom^ 

l^itsBru^if^ der hi^ni'und g(Psfisf^ 

Spj'i-Radbrem rechts wird ZiPs F v ;^ 

auf.. t ^a ' Haup&ylj^ . Pm 1 gSsetzt, der differen^en APs F und APs R fur vorn;.und hijriten, die 

SdH^adbremszy^ Ps RL fur hintenliriks wird wihrend^er Giermdmentsteuerun {LDP^Ce'ueruhg 

auf l <i\e Summe (PmR ^ APs R ) aus dgm Hihter- oder t^St^erurig^ 

rad-Hauptzyiinderdfu PmR uhd der ^pll-Brems- tibn g(Ps)' fiereitgesfejif wird, bm 'ein Soil-Brernsmo- 

11uskigk0itsdruckdiffere^ ^P s r hjnten gesetzt ment zu berechnen, das auf der Grundlage der sum- 

und der Soli-RadbreiTiszylinderdruck fur hinten mierten Soll-Radbremszylinderdruckdifferenzen Ps 
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.(= APs F .+ APs R ) bestimmt ist. 

[0074] Deswegen wird dann, wenn die Bedingung, 
die durch F L0 * 0 (d.. h. F L0 = +1 oder -1 ) oder Fdw * 
0 (d. h.Fdw = +1 oder -1) definiert ist, erfullt ist und 
sonnit die LDP-Steuerung ausgefuhrt wird, das abge- 
gebene Maschinenrnoment durch das Bremsmq- 
ment, das auf der Grundlage der summierten 
Soli-Radbremszyiinderdruckdifferenzen Ps (= APs F + 
APs R ) erzeugt wird, verringert. 

[0075] Wenn dagegen die Bedingung, die durch F L0 
== 0 und Fdw = 0 definiert ist, erfullt ist, oder wenn die 
Bedingung, die durch F L0 = 0 und F ancel .= 1 definiert 
ist, erfullt ist, wird d?s Soil-Antriebsmoment TrqDS le- 
digiich auf, der Grundlage der Momentkomponente 
bestimmt, die .benotigt wird, um das die Vorrichtung 
tragende Fahrzeug zu beschleuhigen (siehe folgen- 
den Ausdruck): 

TrqDS = f(Acc) 

[0076] In der gezeigten Ausfuhrungsform erhalt die 
gesteuerte Variable der LDP-Steuerung. eine hohere 
Prioritat als die durch den Fahrer manipulierte Variab- 
le des Gaspedals. Stattdesseh ist es selbstverstand- 
lich, dass die Erfihdung nicht auf die spezielle Aus- 
fuhrungsform, die hier gezeigt und beschrieben ist, 
beschrankt ist, derin der durch den Fahrer manipu- 
liertenA/ariable des Gaspedals kann eine hohere Pri- 
oritat yerliehen werdeh als der gesteuerten Variable 
der LDPrSteuerung, so dass der Absolutwert |Ms| 
des Sojl-Giermoments Ms kleiner wird, wenn die <3ff- 
nuhgj^Acc der Beschleunigungseinrichtung grower 
wird. Nach dem Schritt S18 erfolgt der Schritt S19. 

[0077] Im. Schritt S19 werden Befehlssignale, die 
den SolKRadbremszylinderdrucken fur vorne links, 
vorne rechts, hinten links und hinten rechts Ps FL , Ps- 
FR ; PSr L und Ps RR entsprechen und im Schritt S1 7 be- 
rechnet werden, von der Eingangsschnittstelle der 
ECU 8 an die hydraulische Modulationseinrichtung 7 
(die als Steueraktuator der Gierbewegunng dient) 
aMsgegeben und gleichzeitig wird ein Bbfehlssignal, 
dass dem Soll-Antriebsmoment TrgDS entspricht und 
irn; ; Schritt S18 berechnet wird, von der Ausgangs- 
-schnittsteJIe der ECU MB an die Antriebsmoment-SteuT 
eceinheit 12 ausgegebeh. Auf diese Weise wird ein 
'ZyklUs.jder taktausgelosten Unterbrechuhgsroutine 
(die piermoment r Steu oder die LDP-Steuer- 

rdutfne, die durch das System der Ausfuhrungsform 
ausgefuhrt wird) abgeschlossen und es, erfolgt die 
Ruckkehr zum vorgegebenen Hauptprogramm. 

[0078] Die LDP-Vorrichtung fur ein Fahrzeug der 
Ausfuhrungsform, die die in Fig. 2 gezeigte 
LQP-rSteuerroutine ausfuhrt, arbeitet in der folgenden 
Weise. 

[0079]- Es wird angenommen, dass das die Vorrich- 



tung tragende Fahrzeug dazu tendiert, von der ge- 
genwartigen Fahrspur nach links abzuweichen auf 
Grund des unaufmerksamen Fahrens durch den 
Fahrer bei einem Zustand, bei dem die Bilddaten, die 
dip weilJe Fahrspurmarkierung (die weifte Fahrspur- 
m'arkierungslinie) vor dem die Vorrichtung tragenden 
Fahreeug w auf- 
genommeh oder erkannt werden. Wie in Fig. 8 ge- 
zeigt ist, wird weiterhin angenommen, dass das linke 
Vorderrad* 5FL des die Vorrichtung tragenden Fahr- 
zeugs auf vorgegebenen Unregelmafiigkeiteh. der 
Fahrbahnoberflache, die auf der weifien Fahrspur- 
markierung (die weifie Fahrspurmarkierungsliniej in 
gleichem Abstand wiederholt ausgebildet sind, des 
. linken Rands der Fahrspur des die Vorrichtung tra- 
genden Fahrzeugs fahrt. Bei diesen Bedingungen 
werden in dem Prozessor der ECU 8 zuerst Informa- 
tionsdaterv : vbn . den oben erwahriten Maschi- 
neri-/Fahrzeugschaltern urid Sensoren, denrl Ah- 
triebsmoment-Cdntroller 12 und ctem .Kamera-Cont- 
roller .14 cjdesen (siehe Schritt ST von Fig. 2 ji Wie in 
der Zeitperiode D des Abiaufplahs yon Fig. 9A ge- 
zeigt ist, wird die Geschwindigkeit VWpL de$ linken 
Vorderrads 5FL, d. : h. die Beschleunigung dVw FL des 
linken Vorderrads, die in der im Wesentlibjien kon- 
stanten Zeitperiode, wie etwa die Zeitperiode (T so - 
TsL), bedeutend osziiiiert und schwankt, geimessen 
oder erfasst. Wie in der Zeitperiode Q des Ablauf- 
plans von Fig. 9B gezeigt ist, osziiiiert und schwankt 
die Geschwindigkeit Vw FR des rechten Vprderrads 
5FR, d. h. die Beschleunigung dVw F ^ des rechten 
Vorderrads nur. gering. Der Erkennurigsmerker.F^. 
read y ist auf "1" giesetzt, da die weifle Fahrspurmarkie- 
rung vor dem die Vorrichtung tragenden Fahrzieug 
von der CCD-Kamera 13 zufrieden stellend erfasst 
und aufgenommen wird. Daraufhin wird im Schritt 52 
die Geschwindigkeit V des die Vorrichtung trag|enden 
Fahrzeugs aus dem Ausdruck V = (Vw FL + Vvy FR )/2 
berechnet. Im Schritt S3 wird der Schatzwert XSi der 
seitiichen Verlagerung (die geschatzte zukunftige 
seitliche Verlagerung) aus dem Ausdruck XS = Tt * V 
x (<t> + Tt x V x p) + X berechnet. Auf Grund der ver- 
starkten . Tendenz des die . Vorrichtung tragenden 
Fahrzeugs, von der Fahrspur abzuweichen, wird der 
berechnete Schatzwert XS der seitiichen Verlage- 
rung grower als das vorgegeBbhe. Kriterium Xc der 
seitiichen. Verlagerung. Daraufhin wird im Schritt S4 
die Beschleunigung dVw FL des linken Vorderrads auf 
der Grundlage der zuletzt aktualisierten Infprmatid- 
nen in Bezug auf die Geschwindigkeit VW F [ des lin- 
ken. Vorderrads arithmetisch berechnet. Auf der 
Grundlage der berechneten Beschleunigung ,dVw FL 
des linken Vorderrads wird nur der Ehtscheidungs- 
merker Fot FL der Unregelmafiigkeiten der Fahr- 
bahnoberflache fur das linke Vorderrad 5FL auf "1" 
gesetzt. Im Schritt S5 wird der Fahrbahnrandent- 
scheidungsmerker Fdw auf "1" gesetzt, wenn der 
Entscheidungsmerker Fot FL der UnregelmaRigkeiten 
der Fahrbahnoberflache gesetzt ist (=1). jm Schritt 
S6 wird der Fahrspurwechselanzeigemerker-F LC ^auf- . 



18/39 



DEI 0 2004 0.1 9 89$ Ai , 2004 ! 1 1,25 



w 0" zuruckgesetzt, da das die Vorrichtung tragehde 
Fahrzeug dazu tepdiert, ohne die Absicht des Fah- 
rers zum Fahrspurvyechsel von d^r Fahrspur abzu- 
weicheh: baraufhin gehtdie Routine uber den Schritt 
S7 ziim Schritt S8. im Schritt S8 bestimmt ^rbzessor 
der ECU 8., dass auf Grund der Bedinguhg'XS £ X c 
eirie yerstarkte. Tendenz fur .das die Vorrichtung tra- 
gende Fahrzeug bestehtV von der! gegenwartigen- 
Fahrspur riach. links abzuweicheh.. Deswegeh wird 
der Fahrspura'bweichunge F^ 
auf gesetzt. Unter di4seri v Bedingun^ h. bei 
dem gesetzteh Erkennungsmerker^ (= 1 ) urid 

dem gesetzten Fahrbahnr^ 

Fdw.'(= +1 j, werdeh die beiden\Antwbrte;h'auf deri 
Schritt S9 und auf deri Schritt Sl'6 positiV Qaj : Deswe- 
gen geht'~d^ zum Schritt " 

S 12 und somit wird die Steuerversta^ Khr auf die 
vdfgeg e bene Vers tarkung Khrl (>l j gesetzt und zu 1 . 
satzlich wird der Versa tz der gesteuerten Van- 
able;^' "0" !gesetzt 'Sboi |t ; wircl Jrn Schritt : S 1 6 das ; : 
Spll-Gjermqm^ 

merits) auf defcGrund(age j ^deryorgegebeneri Verstar- 
kurig (die eine verhalthismaBig grofie Verstarkung 
ist} KhH (>1) aus dem Ausdruck (5)^ d h Ms = -Khr 
x Kt * K2 x (XS - * c ) - Fdw x M offset berechnet, so 
dass'ejn yergleicrisw^ Gibrthomeht in eine*. 

Richtung (in eirie Richtung nach rechts) erzeugt wird, 
so dass <dje;Tendenz des.! die .yprncRtung trage nd eh 
Fahrzeugs zuf Fa h rs p u r£ bwe i c h u ng vermieden wird 
Im Schritt SI 7 Werdeh 'au/der Grundlage des berech- 
neteri Soll-Giermom^nts Ms (der vergleichsweise 
g rdlie negative Wert, d "h -Khr * K1 x*^ x (XS— 
X c )) im Vergleich zu den Soll-Radbfemszylinderdru 
cken der linken Seite Ps'p L und! Ps RL Vdie Soll-Radr 



tragenden Fahrzeugs auf vorgegebenen Unregelma- 
ftjgkeiteh der Fahrbahnoberfiache, die auf der wei- 
flen Fahrbahnmarkieru'ng des£u&erst iinken Rands 
(oder des aulierst rechten Rands) der Fahrspur des 
" die Vorrichtung tragenden Fahrzeugs in gieicriem Ab- 
stahd wiedefholt ausgebildet sihd, \fahrt,. beid6 erfullt 
sihd, kanh !ein vergleichsweise grpftes Giermpment 
. Ms aus dem Ausdfuck ; (5) arithmetisch berechnet 
weirden (siehe EinstelTling der Steuerverstarkurig Khr 
abf diej' vorg^gebehe groiie Verstarkung Khr1 (>1.) 
uhd den Ubergang; v6m Schritt S9 uber den Schritt 
Sl5 : zum -Schritt ; S12 .in Fig; 2)/ So dass ein • ver- 
gleichsweise. grofies Gierrridment; . das auf das die 
Vdrrichtung tragende Fahrzeug ausgeubt wird; in die 
Richtunjg erzeugt 'wird, in der die verstarkte Tehderiz 
zum I . Abweicfien \ yor\ der. Fahrspur verrriieden wird. 
' p'as t wird mjt grolierer ^ Sicherheit verhihderh, dass 
.das die Vom Fahr- 
spur nach links pder nach rechts abweicht; Wird an- 
; ' g^ndmmeh .ydass^Jedigjich idie'^erste Bedihgun^ (F Lf) = 
+1 pder -1) durch^die Bilddateh, die durch die 
CGDrKamera 13 (ein externer Erkennurigsdetektor) 
aufgenommen werden, erfaisst wird, ohne dass die 
zwelte Bedihgung (Fdw = +1 od^r -1 ) Berucksichtigt 
wird, kahn aus diem Ausdruck (5) erkannt werden, 
dass dier Betrag der Steuerverstarkung Khr nicht auf 
einen wert grdfier als fl" gesetzt werden kann, mit, 
anderen Worteri der Maxima Iwert der Steuerverstar- 
kung Khr betragt "1", da 1 der UBergang von Schritt 1 0 
zum Schritt 12 nierhals erfblgt; d h mit anderen Wor- 
ten, die Steuerverstarkung Khr kann nicht auf einen 
Wert g roller als M 1" gesetzt werden Bei der Annah- 
m£; dass die Steuerverstarkung Khr auf "1" gesetzt 
ist, kann das Sdli-Giermomeht Ms auf der.Grundlage 
der Abweichung (XS - X c ) (die aus den Bilddaten ab- 
' geieitet wird) zWischen dem Schatzwert XS der seitli- 
cHeh ^0rlagerUng und dem : vdrgegeberieh' Kriterium 



bremszyiihddrdruc Seitie Ps F r und. Ps RR 

als yerhaitni^m^liig. gr^ 
(siehe 'deh^ 

uber den'Schritt S18 zUm Sbhritt S19 Im Schntt S19 Xc der seithchien Verlageruhg aus derri Ausd ruck Ms 

/iin- = f Kl x K2 x- = 



werden Befehlssignale, die den Soll-Radbremszyli 
derdruckeri fur vorne l.inks r: vorne rechts, hinten links 
und. Hintert: rephts' ^ L !^Pmj, Ps^^.Pm t APSp), 
Ps RL (= PmR) und Ps RR (= PrnRt APs R ) entsprechen 
und im, Schritt S17 berechnet werden, von der Ein- 
gangssc^ hydrauliscjie .. 

Modulation^ kann 
, eih^vergleicKsweise Giermoment, das dazu 

!' iendjert^a^ Fa^fzBug nach 1 

recKfs*zu dreh^, ei^eij^f^ 
.verHinSert 

pa^^zeyg, ypn der F^ kr 



[0080] Wenn, wie.oben dargestellt wurde, gemaR 
dem i; v System. der Ausfuhrungsform, d ip t Flg.. 2 

geze/gte LD^-Steuefroutin B^- 

dingung! t F LD ~ ;fX 9$$t'-\h ''J^^fM^'}??^^^? 
Tendenz fQr das die VqrricKtuhgi : tfagerjde Fahrzeug 
besteht, von der Fahrspur nach i link§ ! ^oder nach 
rechts), abzuvyeichen, und (ii) die zweite. Bedihgung 
(Fdw = +1 pder -/I )/ Wobei das linke Vorderrad 5FL 
(bder dais recfite Vorderrad 5FR).des die Vorrichtung 



1 betragt und der Term Fdw x M o ^ in dem Ausdruck 
(5) elihnmiert wurde. Wie aus einem Vergleich zwi- 
schen derti Ausdruck Ms = -Khr x K1 x K2 x (XS - 
^) j- Fdw x^^ Ms = -K1 x K2 

x. (XS - X c ) ersichtiichjst/ wenn die erste und die 
ziyelte Be^ihgUng biljde er^ilt{sind und dia Steuer-^ 
verstafkung.Khf aurden yorgegeBenen Vyer| Khr1 (^> 
jj i gese]zt i istr^ des 
Spli-GiermoTne^ aus d§m ir Ausdruck .M^ = 

4dif:^Kt-x;^ 

wird, . grpfier werden, als der Absolutvyert |Ms| des 
' ' Soll-^lef moments' fi/ls, 'dir agis dem^^sdriJpk Ms.= 

^:Wf*^^ 'fieijit; das! 

UDP^System'der^ istldann;. vvenn es 

die/erste^' cihd'di'e zweite Beding r urig beruck'sichtigt 
ijha^en'A^d^ X^) 
4 * *' ■yerwendet, besser als das LDP-Steu- 



- Fdw x M 



offset 



ersystem, djas lediglich auf den Bilddafph ^ fur "die Er- 
fassurig der FahrsjiurabweicR^ die 
Vorrichtung tragehdfeh Fahrzeugs basiert und den 
Ausdruck Ms = -K1 x K2 x (XS - X c ) verwendet, in 



\ 
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der Leistungsfahigkeit zur .verbesserten Vermeidung 
der Fahrspurabweichung. ? - 

[0081] Als Nachstes wird angenommen; dass das 
die. Vorrichtung tragende Fahrzeug dazu tendiert von 
der gegenWartigen Fahrspur 'nach links bei einem Zu- 
. ^tand.,abzuwejchen,,bej^d 

weifie Fahrspurmarkierung (die weifie Fahrspurliniej 
vor dem die Vorrichtung tragenden Fahrzeug betref- 
fen, von der CCD-Kamera 13 auf (Brund schlechter 
. Sicht, die sich.aus extremen Wettersituatiqnen, wie 
etwa dichter Nebel, starker Schneefall, extremer Re- 
gen Ojder'Vereisung.des die. Vorrichtung tragenden 
Fahrzeugs, ergibt, 'nicht ausreichend aufgepommerf 
oder erkannt werden kann.. Wie in Fig. 9 gezeigt ist, 
wird .dann angenommen, dass das iinke Vorderrad 
5FL des die Vorrichtung , tragenden Fahrzeugs auf 
. vorgegebenen Unregelm£ftigkeiten der, Fahrbahno- 
berflacher.die' auf der. weifien Fahrspurmarkierung 
' (die, weifie Fahrspurmarkierungslinie) mit gieichem 
' Abstand wiederholt ausgebildet sind, des aufterst lin- 
■ ken;Rahds 'der.Fah^ Vorrichtung tragen- 

.den Fahrzeugs fahrt. Bei dteseiri Bedingurigen wer- 
e den- im* Prozessor der.ECU v 8 zuerst die' eingegebe- 
hen Informationsdateh yon den oben erwahnten Ma- 
schineri-/Fahrzeugschaltern uhd -sensoren und von 
dem ? Antriebsmoment-Contrpller 12 und von dem. Ka- 
. mera^Cdntrpiie (siehe Schritt ^1 von 

Fig. 2). VVie iri der Zeitperiode D des Abjaufplans von 
Fig, ^A ersichtlick ist, wird.die.Gesch\A/indigkeit Vw FL 
desjinken Vorderrads 5FL, d. h. die Beschleuniguhg 
dVwpL cjes iinKen ^Vprderrads SFL, die betrachtlich os- 
ziljiert unci [ bei der im Wesentlichen kphstanteri Peri- 
od^, ; wie et^^dje Zeitperipde (T so 7 TsL) schwankt, 
gelesen oder erfasst.-lri dieserri Fall werden der Gier- 
wmkel des die Vorrichtung tragenden Fahrzeugs, 
die seitljch^ Alpweichung X und die Krummung (3 auf 
"0" gesetzt. Der trkennungsmerker F camlJB 3 dy wird auf 
"0" zufuckgesetzt, da die weifce Fahrspurmarkierung 
vor dem die Vorrichtung tragenden Fahrzeug durch 
die' GCD-Kamera 1 3 nicht ausreichend aufgenom- 
men wird. ImSchritt S2 Wird die Geschwindigkeit V (= 
(Vw FL< + Vw FR )/2) des.die Vorrichtung. tragenden Fahr- 
zeugs berechnet. Im Schritt S3 . wird der Schatzwert 
; XS* der/ sei'tljcheh*. yert.a;gefung. '(die gescBatzte zu- 
• kunftige.seit^ "0" gesetzt, da <J> = 

0* ^:i^und : ^= 0. Imjsbhritt S4.wird die Besdhleuni- 
gyng d Vw F l des Jinken Vorderrads auf .def'druhdlage 
der /zuletzt'aktualisi^ fur. die Ge- 

.schwindj^^ lin.ken, Vorderrads berechnet 

und lediglich d^ Fo^ der Un- 

r^igein^ Iin- 
ke i N/ofderrad 5FL wird auf der Grundlage der berech- 
neten. Seschleuhigung dyw FL des linken Vorderrads 
auf." 1" gesetzt. Im Schritt 55 wird der FahrbaHnrand- 
entscheidungsmerker Fdw auf "+1 M gesetzt, wenn 
der Entscbeidungsmerker Fot FL der Unregelmafiig- 
keitender Fahrbahnoberflache gesetzt ist (= 1). Im 
Schritt S6,wird der Fahrbahnwechselanzeigemerker 
F^c auf M 0 M -zuruckgesetzt r da das die-Vorrichtung tra- 
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gende Fahrzeug dazu tendiert, von der Fahrspur ab- 
zuweichen, ohrie dass eine Absicht des Fahrers fur 
einen Fahrspurwechsel vorliegt. Daraufhin geht die 
Routine uber den Schritt S7 zum Schritt S8: Im Schritt 
S8 bestimmt der Prozessor der ECU 8, dass eine ge- 
ringe Mogiichkejt fur eine Fahrspurabweichung des 
die Vorrichtung jragenden Fahrzeugs von der gegen- 
wartigen Fahrspur nach links vorhanden ist~.da XS = 

' 0 und derhzufolge gilt -Xc < XS (=0) < X c . Somit wird 
der Fahrspurabweichungentscheiduhgsmerker F LD 
auf "0" zuruckgesetzt. Unter diesen Bedinguhgen, d. 
h. der Erkennungsmerker F^^ ist zuruckgesetzt 
(=0) ,und " der Fahrb'ahnrahdentscheidungsmerker 
Fdw ist gesetzt (= +1 ), wird die Antwort auf Schritt S9 
negativ (nein) und die Antwort auf Schritt S13 wird 
positiv (ja). Disswegen geht die Routine vorn Schritt 
S13 .zum Schritt S15 und somit wifd die Steuerver- 
starkung Khr auf "0" gesetzt und der yersa£z : M offesel 
der zusatzlich gesteuerten Variable wird auf einen 
vorgegebenen konstanten Wert Mp gesetzt. 'Somit 
wird im Schritt ST6 da3 Sbil-Giermpm^ 
gativer. Wert des Giermoments) auf der Grundlage 
des Versatzes der zusatzlich jgesteuerten Vari- 
able (= vorgegebener konstahter Wert Mo) aus dem 
Ausdruck (5), d. h. Ms = -Khr >< K1 x K2 * (X$ r X c ) 
- Fdw x M offset beriBchnet, so dass eih vbrgegebenes 
konstantes Giermoment in einer Richtuhg (in einer 
Richtung nach rechts) erzeugt wird, damit das die 
Vorrichtung tragende, Fahrzeug zu der Mittelachse 
(die mittige Position) der gegenwarticjen Fahrspur;zu- 
ruckkehrt. Jm Schritt SI 7 werden auf der QrUndlagie 
des berechnisteh Soll-Gierrrioments Ms (der "vbrge; 
gebene konstknte negative Wert = -Fdw x M^ t ) irn 
Vergleich mit den Sojl-Radbrenriszylinderdmcken der 
linken Seite Ps FL uhd Ps RL die Soll-Radbremszylinr 
derdrucken der rechien Seite Ps FR uhd Ps^ als ver- 
halthismaiiig hohe Drubkwejrte berechnet (^iefie Aus- 
druck (9)). -Daraufhin geht die Routine uber den 
Schntt S18 zum Schritt S 19. Im Schritt SI 9 Werden 
die Soll-Radbremszylinderdrucke fur vorri [inks,, fur 
vorn rechts, fur hinten links und fur hinten rechts Ps FL 
(= Pm) t Ps FR (= Pm,+ APs F ), Ps RL (=,PmR) und Ps RR 
(= PmR + APs R ), die im Schritt SI 7 berecHnk wur- 
den, von der Eingahgsschnittstelle der ECU 8^ an die 
hy.draulische Modulatidnseinrichtung 7 ausgegeben. 
Folglich k^'nn ein Vorg^gebenes konstantes" taief mo- 
ment, das dazu tendiert, das die. Vorrichtung^tragbh- 
de Fahrzeug riach rechts zu drehen (in Uhrzeigerrich- , 
tung, wenn Fig. 8 von oben betrachtet wird);;^rzeu^t - 
werden, wodurch das'die Vorrichtung tragende Fahr- 
zeug zur mittigen Position der Fahrspur wahrend der 
Fahrspuftjalte^teuehJ.ng des Fahrzeugs (wahrend 
der Gierbewegungssfeuerung des Fahrzeugs) zu- 
rtickkehren kann" und demzufolge das Abwpjchen 

des die Vorrichtung tragenden Fahrzeugs von der 
Fahrspur vermieden wird. 

[0082] Wie oben dargestellt wurde, kann gemafi 
dem System der Ausfuhrungsform, die die Steuer- 
routine von Fig.-2-aiisfuhrt, dann, wenn lediglich.die.- 
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zweite Bedingung (Fdw = +i oder-1) erfullt jst, wobei 
da^ linke.Vordera (oder das rechte Vorderrad 
5FR) des die. Vorrichturig tragenden, Fahrzeugs auf 
vorgegebenen Unregelmaftigkeiten der Fahrbahno- 
berflache fahrt; die in gleichem Abstand auf der wei- 
(Jen Linienmarkierung des linken Rands (oder des 
rechten Rands) der Fahrspur des; die Vorrichtung tra- 
gpndea Fahrzeugs ausgebildet sind, ein vorgegebe- 
'n'es^kphstantes ,Giefhiqmerit'(d. h.'Ms = r-Fdw * 
sa ;j ; aus;^em^ (5) arithmeti.sch berechnet 

werdeb.' (sibfie,. Eins^iuhg des Vereatzes' 'M^et ' 
gesteuerten Variable auf deh vprgegebenenkpnstan- 
ten Wert* Mp und *der v Abla'uf geht vom s'chritt S9 uber 
den Schritt SI 37zum ^Schritt'' S 1 5' : iri ? so dass 
ein.yprgegebehes^ : 
auf das die yorricht^ Fahrzeug ausgeubt 

wird, in der Ricjjituh^ 

dass ; das! die, Vorr(ch tung; .trag Fahrzeug jip eirie 
mittigb Pbsitjon derjFah'rspurz 

mit ist es selbst dann, ; wenri die Bilddaten b die die 
; . weifie Fahrepu^ dem'yie^ ^Vofnchturigi; 
tragencj en; Fahrzeug betreff en / a iif Grii 1'nd; eiper. y ef- ■; 
ringerten Sicht.durc^ aus ' 

reicftehd aufgerionhm^^ konnerif rripglich, ein/ 

Ab.weieheri ! des die yofrichtung tra 
von der Fanrspur- *^ venpeideri ^und eirie 

UhterstQtzuh^ die. 
Vorrichtung tragende Fahrzeug zu errhbglichen Au- 
jier dem oben^ Gehannteri ermoglicht das Erzeugen 
des/ yorgege^ wel- 
ches dafs die VomdHiU Fahrzeug in die 
.RicH'tongVzuni . yermefdenj^der: FahrspurabWeich 
dreftt^eir^ des . 
die yocrichVung:^ 

cries, Drehen des di^;V6mchVung tragenden Feihr-. 
zeug£;zu.eihem fruherqh Zeitp^ FaH- 
rer njcht die lejjstete AHnuhjg 1 uber die fatsache habeh 
fcariri ^daiss; 'dks Jin k'e Vbrderrad 5FL: des die Vdrrich-. \ 
turig.tr^ pun auf;den>yo 

nen; lif^reger 

fihrt;: die] ; : auf ' def .'weiBen Fahr^puf parkier uhg (der \ 

weifibh Fa tfrsp^^^ au fters ten . HnjcenVpcJer des 

aujierst Yec^te^pands der, Fa hrspur des die Vjbrribh- 

tung ' tragenden Fahr^eLigs jh;gi6jchem Abstand wie-' 

defholt^ 

der Fahrtnchtuhg. 

Fahrzeugs;;die durcfr, das LpP^S^sfe^m'der; Ausfuh- * 
fuli'gsfotm 

deh Fafiferrechtzeltid^'^ uBeF die gegen- 

wartige . Lenkrichtung, wodurch^errnpglicht vyi rd t dass 
tietFpfife^ die Ten'denz r zur Fahrspurab- 

weicfiung miyW selbst 
uhtier ^SeSingun^en/jbei "denen infoige von extremeh" 
Wetfersituatibheri eirie • verringerte : SicKt vbrhanderi 

[0083] V In Flg. lb ist die modifizierte Steuerroutine 
gezeigt, die durch deVPrbzessor der EC der 
LDP-yorrichtung der Ausfuhrungsform ausgefurirt 
wird. Die in Fig. .10 gezeigte modifizierte Steuerrouti- 



ne wird aufierdenri als zeitiich ausgelbste Unterbre- 
chun^sroutinen ausgefuhrt, die jeweils n£ch vbrge- 
gejDehen Zeitintervallen, wie etwa 20 MHIisekunden, 
ausgelost wi9rdeh. Kurz gesagt, die modifizierte Rou- 
tine von Fig. 10 unterscHeidet sich von der Steuer- 
routine . yon Fig. 2'dahihgeherid, dass in der modifi- 
zierten Routine von Fig; 10 eine Steuerung zur Ver- 
• hinderuhg- : der % Fahrsplirabweichungt. (LDP-Steub- 
: rung) lediglich dahh ausgefuhrt wird, wenn eines der 
Ijnken oder rechten Vorderrader ( 5FL und 5FR des die 
Vorrichtung tragenden Fahrzeugs* auf den vorgege- 
benen i Unfegelmaftigkeiteri, die auf der Weilien Fahr- 
spurmarkierung der Fahrspur ausgebildet sindi fahrt, 
phrie auf der Grundlage der Bilddaten, die die weiRe 
Fah^burmarkierung vor dem die Vorrichtung tragen- 
den Fahrzeug betreffeb,- (mit arideren Wbrten, auf der 
Grundlage de$ Vergleichsergebhisses zwischen dem 
Schatzwert ' XS der. seitlichen Verlagerung und dem 
; ybrgegebehen Kriterium der seitHcrien Verlajgerung) 
iu i Bestjmmen, '.'ob' eine.verstarkte Tendenz:fur das die. 
ybrricfitung^ tragende Fahrzeug besteht;f; vbri der 
FaHrspur 'aBzuWeiche modifizierte. Rbuti.ne.ypn 
pig-1 10 isf ■ der. Steu^ Fig. 2 ahnlich rnit 

der Aushahme dass; in der modifizierten Routine von 
Fig. tb;dieSchh 

und auiierdehri die Schritte Sef : und S16; die in der in 
1 FIgr 2 gezeigteri Routine enthalten sind/ durch die 
■ % SchrittelB* und ;16'i 'die : in det in Fig. 10 gezeigteh 
Routine enthaltbn sind, ersefet wurdbn: Soitiitjvyer- 
dbh die gleicheh Schrittnummern, die verwendet wer- 

• '"'deh; UftS'Schritte- in der in FlgV2 gfezeigten Routine zu 

beieicHnen,' bei den 1 ehtsprecheriden Schrittrium- 
mesm i .in yder ih: Fig. v 1 0 gezeigteri Rbutihe fQr deh 
Zweck des yiefgieichs der beideh* unterschiedjichen . 
"Unterbfechungsro die iri den Schrttten 2 und 

10 ^ezeigt sihd ve'rwehdet: Die Schritte 8V und 16' 
weldeH' ahs auf die bei- 

• gefugte ZeicHhung'geriau^ Wbbei, eine 
genaue ^ B^schreibun'g der Schritte Si, S2, S4 : bis S6 

/lind' , 'S1:7-bis"S"l9 an 'diesbr Stelle weggelasseri wird, 
. da • die ''obige '. Efi^uterung . selbsterklarehd zli seih 
; scBeint. i'/*'/' ;' ' :v "' , ' ; ' ' " * \ /' 

[0p34iyirn ^ScHritt 8* trifft der Prbzessor der ECU 8 
feinii'^ urn festzur 

sieHehi b^ 

' cien^zur/FaHfs^ des 'die- Vbrrichturig 

" tragenden 1 FahfietigS f VbH-"d&r *ge06nWartig&n Fahr- 
spur vprhanden ist, wbbei er den Zustand des Fahrv 
spgrwechselarizeigemerkers F LQ "und den Zustand 
des!; Fahrbahnrarideri : an 

Stelje der Bilddaten' urid im Eihzeinen 'an Stelle des 
Verg i e icfi sefgebh iss'e s 'zwisch eh. deriri Schatzwert.XS 
der seitlichen; Veriageruny und dem vorgegebenen 
Kriteriurn X c der' seitlichen Verlagerurig verwendet. 
Irn Schritt S8 ! eifblgt irri Einzelheri kbnkret eirie Pru- 
fung um festzustellen, bb der FaHrspurwechselanzei- 
gemerker F^c, dessen gesetzter Zustand (= 1) oder 
zuruckgesbtzter Zustand (= 0) im Schritt S6 bestimmt 
wird, zuruckgesetzt ist (= 6). Wenri der Fahrspur- 
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wechselanzeigemerker F LC zuriickgesetzt ist (= 0) 
und somit das die Vorrichtung tragende. Fahrzeug 
dazu tendiert, von der Fahrspur abzuweichen, ohne 
dass eine Absicht des Fa hirers zum FahrspurwechseJ 
besteht, erfolgt eine weitere Prufung um festzustel- 
len, ob der Fahrbahrirandentscheidungsmerker Fdw, 

lessen .gesetzter_Zustand [..(=.±1 Qder r 1 tpder zu v 
ruckgesetzter ZustancJ (= 0) im Schritt S5 bestimmt 
wird; auf "+1" gesetzt ist. wenn F LC = 0 und Fdw = +1 , 
bestimmt der Prozessor der ECU 8 t dass das die Vor- 
richtung tragende Fahrzeug dazu tendiert,, von der 
gegenwartigen . Fahrspur nach links abzuweichen 
upd deswegen ,wird der Fahrspurabweichungent- 
scheidungsmerker F L0 auf M +1" gesetzt. Wenn F LC = 0 
und Fdw * +1, erfolgt eine weitere Prufung. um fest- 
zus.tellen, bb der Fahrbahnrandentscheidungsmerker 
FdW auf VP gesetzt ist. Wenn F Lp = 0 urid Fdw = -1 , . 
bestimmt der Prozessor der ECU 8, dass das die Vor- 
richtung tragende Fahrzeug dazu tendiert, vbn der 
gegenwartigen Fahrspur nach: rechts abzuweichen 

. und, deswegdn. wird der Fahrspurabweichungent- 
scheidungsmerker F L0 . auf "—1 M gesetzt. Wenh dage- 
gen .^Lc = 0 und Fdw = 0, bestimmt der Prozessor dfer 
ECU 8; dass das die Vorrichtung tragende Fahrzeug 
nicht dazu tendiert, von der gegenwartigen Fahrspur 
nach links oder rechts abzuweichen und deswegen 
wird der. Fahrs|>urabweichungentscheidungsmerker 
F LD auf "6" zuruckgesetzt. : 

[0085] Wenn umgekehrt der Fahrspurwechselan- 
zeigerherker F LC gesetzt ist (=1) und somit das die 
yorrichtung tragende Fahrzeug dazu tendiert, mit der 
Absicht des Fahrers zum Fahrspurwechsel yon der 
Fahrspur abzuweichen, bestimmt der Prozessor der 
ECU 8,. dass keine Notwendigkeit fur die Ausfuhrung 
der LDP-Steuerung. besteht und deswegen wird der 
Fahrspurabweichungentscheidungsmerker. F LD auf 
"0" gesetzt. Wenn in ahnlicher Weise eine Reifenhaf- 
tung auf der Fahrbahn einien Grenzwert erreicht, mit 
anderen Worten wahrend der Blockiersteuerung, 
wahrend der Traktionssteuerung oder wahrend der 
dynamischen Steuerung des Fahrzeugs muss die 
LDPrSteuerung generell gesperrt werden . Somit wird 
der Fahrspurabweichungentscheidungsmerte FLD 
■.wihrend der Blockiersteuerung, wahrend der Trakti- 
onssteuerung qder wahrend der dynamiscKen Steur 
erung des Fahrzeugs zwangslaufig auf "OV' zuruckge- 
setzt. ; 

[0086] Im Schritt S16 f wird das Soll-Giermoment Ms 
arithmetisch berechnet. Im Einzelnen erfolgt eine 
• F^mfurig festzustellen, ob die Bedihgung, die durch 
Flo * 0 ( d - h - f ld = +1 oder-1) definiert ist, erfullt ist. 
Wenn die Bedingung, die.durch F LO * 0 (d. h. F L0 = +1 
oder -1) definiert ist, erfullt ist, d. h. wenn eine ver- 
starkte Tendenz fur das die Vorrichtung tragende 
Fahrzeug besteht, von der Fahrspur nach links pder 
rechts abzuweichen, wird das Soll-Giermoment Ms 
mit dem folgenden Ausdruck (11) arithmetisch be- 
reehnet, Wenn dagegen die Bedingung, die durch F L0 - 



* 0 (d; h. F LD - +1 oder -1 ) definiert ist, nicht erfullt ist, 
mit anderen Worten, die durch F L0 = 0 defjnierte Be- 
dingung ist erfullt, wird das Soll-Giermoment Ms auf 
"0" gesetzt. 



Ms = -Fdw x Mo 



(11) 



wobei Mo elnen vorgegebenen konstanten Wert 
zeichnet und Fdw den Fahrbahnrandentscheidurigs- 
merker bezeichnet. In der rhodifizierten Routine von 
Fig. 10 ist der vorgegebene konstante Wert Mo, der 
fur die Berechnung des Soll-Giermoments Ms unter 
der Bedihgung, die durch. F LD * 0 (d. h. F LD = +1 oder 
-1) definiert ist, verweridet wird, ein feststehender 
Wert. Statt der Verwendung des feststehendeh Werts 
Mo kann der vorgegebene Wert Mo als eine Variable 
eingesetit Werden, die in Abhangigkeit von;verschie- 
denen Faktoren, urid zwar die Geschwir^ 
die Vorrichtung tragdnden Fahrzeugs- die Gierrate cj>\ 
die Querbeschieunigung Yg, der Drehzuktkntd des 
die . Vorrichtung tragenden Fahrzeugs, >a W)^\S^a x der 
LenkWinkel 6, der Gierwinkej <|) und dergjeicHen, va- 
riabel festgelegt werden kanri. 

[0087] Die LDP-Vorrichiuhg fur ein Fahrzeug, die 
die in Fig. 10 gezeigte. modifizierte Routine ausfuhrt, 
arbeitet in der folgenden Weise, 

[0088] Es wird ahgenommen, dass das die iVorrich- 
tung tragende 1 Fahrzeug dazu tendiert, in Situationen 
mit verringerter Sicht, d. h. bei extremeh,vyetters^ 
tionen" v wie etwa dichter Nebel, starker Scbneefaii, 
extremer Regen oder Vereisung des die VbrribhtLihg 
tragenden Fahrzeugs, von der gegenwartigen Fahr- 
spur nach links abzuweichen. Wie in Fig. 8 gezeigt 
ist, wird weiter angenommen, dass das linke Vordier- 
rad 5FL des die Vorrichtung tragenden Fahrzeugs 
auf vorgegebenen Unregielmafcigkeiten der Fahr- 
bahnoberflache fahrt, die auf der wei Ben F^hrepur- 
markierung (weiiie - Fahrspurmarkierurigslirije) des 
aufterst linkeh Rands, der Fahrspur des die Vprrich- 
tung tragenden Fahrzeugs in g^ichein AbSfandWie- 
derholt ausgebijdet sind. Unter diesen Bedingjungen 
werden im Prozessor der ECiU 8 zunachst die einge- 
gebenen .lnformatipnsdaten vori den obe'ri ewahnten 
Maschinenr/Fahrzeugschaitern und -ssensoFeh 1 , yori 
dem Antriebsmomerit-Controller l.2 urid yoh derfi Ka- 
mera-Contrbller . 14 geiesen (siehe . Schritt S;1 yon 
Fig. 10).. Wie im Zeitabschnitt D des ^ Abl|ufplans von 
Fig. 9A geieigt ist, wird die Geschwipdigkeit Vw F l 
des linkeh Vorderrads, d. h. die Beschleuriiguihg dV- 
w FL des iinken Vorderrads, die wesentlich oszi'lliert 
und bei einer im Wesentlichen konstanten Peridde, 
wie etwa die Zeitperiode (f so -TsL), schwankt, geie- 
sen oder erfasst. Daraufhin geht die Routine uber 
den Schritt S2 zum Schritt S4. Im Schritt S4 wird die 
Beschleunigung dVw FL des Iinken Vorderrads auf der 
Grundlage der zuletzt aktualisierten Infdrmatiorien 
der Geschwindigkeit Vw FL des Iinken Vorderrads be- 
rechnetund.lediglich der EntscheidungsmerkerFo^ . 
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icier UnregelmalJigkeiten der.Fahrbahnoberflache fur ge der.Gesehwindigkeit des Vorderrads Vw FL (oder 

das linke Vorderrad J>FL f wird auf der Gruhdlage der Vw F ^) : ; des die Vbrrichtung tragenderT Fahrzeugs 

berechneteri BeschleuhigCing dVw FL des lihkeh Vbr- leicht erfasseri bder be'stimrnenrob eines der Vorder- 

derrads auf "V gesetzt. Im Schritt S5 wird i der Fahr- radef: 5FL und 5FR : auf vortjegeberien Unregelma- 

baHnrandentsbheidurigsme^ Fdw auf gesetzt, fJigkeiten der Fahrbahnbberflabhe fahrt, die auf der 

werin der. Entscheiduilgsmerker Fptp L : der Unregel- weifien Fahrspurmarkierung in gleichem. Abstand 

mafiigkeiten der FahrbahnoberflacHe (== 1) gesetzt vyiederholt ausgebildet sind. Deswegen kprinen Sen- 

" ist. Im Schritt S6,wfrd cle'r Fahrspurwech sdrsignaje/ von" .-Radgeschwindigkeltssensoren, dje 

rherker F L g auf "0" zurQck^esetzt, da das die Vorrich- fGr ;die/ Blbckfersteuerung'- yon. FaHrzeugen mit 

tung tfagendb Fahrzeug dazu i tehdiert, vori der Fahr- ABS-$ystem verwehdet werden, aulierdem fur die 

spur abzuyvieicheh\ : ohhef dass iBi'nel Absichtdes Fah- LDP-Stbuerurig, die tfje^mbdifizierte Routine von 

rers zum Fahrspurwephsel vochandietf ist:- Im Schritt FlgiMO ausfuhrt/ Veweridet werden. AuJJerdem . ist 1 

S8' bestimmt der Prozessor/der ECU 8 auf. der die modifizierte Routine von Flg;\10 etwas vereiii- 

Grundiage des Zustands des Fahrspuwechsejanzei- fachf im Vergieich zur Steuerroutine von Fig/ 2. Die 

gemerkers F LC (= 0) und des Zustands de£ Fahrbahri- ; mbdiflzierte Rbutine von Fig; 10 uhd die y^nwehdung 

rahdentscheidungsmerkers Fdw (+1), dass eine.ver- der Radgeschwihdigkeitssehsoren Blbckier- 

starkVe Tendenz 'fur das die' Vorrichtung ' tragende steuening. (oder Traktionssbueruhg) und der 

Fahrzeug besteht, vpn. d^ : LDP-Steuerung insgesamt gemeinsam sind, tragen 

• nach' iihks abzuweicHe^^ des ■ zu\eine'rn kosfengffnstigeh- kbmbihierten System; der 

Fahrers, zurn?; Fahrsp.u ^ecjVsel yorhandeh : ist.v Des k : . Biockiersteuefung (oder Traktjohssteuerurig) und der 

we'genVwir^ VLDP-Steu^ \-[} : ' ; , : * . " " : ' 

merker Fl D auf "+i ,, gesetet Clnter der Biedihgung F L0 \ £ ■ i / 

=. + 1 wird ./m ^Schritt S 16' da^' Sol^iermoW ;[009pJ;.; im';\ : , Fijgi^Vi- /..ist dib^ mbdifiziertb/ ;Fahiy 

(ei.nnegaiiyehWe'rt des G.ie/mome ' ■ gezeigt; / die eiir LPP'^feuerr 

lage dfes/vorgegeberien "systei^ mit ^ 

des Fahrbahnranderitscheiduhgsrherkers Fdw (= Vl ) ; Lenki^6ment ; ab tpmaf isch* ;ib : eirie v Richtuhg*- erzeugt 

mit dem Ausdrlick (11 ), d. h. Ms = TpdW x Mq berech- . wird/ so dass das die Vornchtuhg tragende Fahrzeug 

net/ so .djass. Win yd zur.Mittelach^ FahrspLir zu-- 

rrient ih; : "'eineri '.RlcljtuHg^'jih^ iejnbr Richtfthg \hacH : ruckl<eiirt;/w 

rechtsjerze^ tra^^ odep-bestiirimt; das^ Wines der V 

gende Fahf^eugzqr PpsitiQh> Spk { ciek ^fTichturig trager1d^h\ fahrzeugs* ayf 

der gegehw^rt yprge^e'benen' Urif egeimaBlgkeiten-. dfer «Fajnr£jia|indr 

S17 ;werden r auf;^ >beiflac^:^Krtf d 

Sbll-Giermomehts Ms (der vorg'egebehe^kons^^^ rung Her linkeh. (der auf^erst : hnke Rand) oder der . 

negative Wert = ^Fdw : im' VeigieiS : '(Tiit clen " recHten : ^ der Fahrspur dfes 

Soll-Radbremszylinde^ Ps F l und Ps RL fur die /die Voirrichtung/t^ Fafifeeugsln gleichem Ab- 
linke Seite' die Spjl-Radbre^ Ps^ ' » ' stand wieberhblt ausgebildet sjnd:y : 

und PsppfGr die rechWsW 'J//'//! / /'//,/ // ; ':" * :/'..* / :.^-/'. /'// : 

fte- Druckweile berechnet ; (sieh^ D&A' [Q09ii > Wi e • i n ^ F I gj. / 1 1 1 g ezeig t i ^t; ist e i n h ^ rk6m mi i- 

aiifhin geht die Routine . uber /ded'[SBliritt '§,18- zufri/; cher Lenk^ Ritzel 

9 . Schritt S 19.';, Im '-Schritt 19' wefden; : Befehlssignaie^ , ! zwi^cheh de^ 

die den/imjSch : henKDer^ 

' zyjinderdruc^ fQr yorn,! jinftSp" ^ypnrr rechts/. hinten : weriigstens'e Leri- 

Hnks/^und 'hintbh; rechts Ps^/(= Pni)f P^vX^ J t kahm; wfe' e 

APSp)^P ; Srl : '^ni^MPd P s rr PfT 1 .!?!^; 4P^r) ©n*; ;5#L^(S^ der 

. *sbfecKen/ Vdn v der ZiHristan^ 27, 

: an.die . hydraulischa - uber;die ein Lenkmpm an'das Rit- 

* gefeen.^Foigii'^ Einj^autpmati^ llefik— ' 

GieYr^pm \?blrric'htuhg /; . m'echam^ 

tragende Fahizeug.ra zuttfeftenffi ' ' mus-28/ Serei^^^ (der-als/ein 

gernchtung, .yvenn. Fig. 8. von oben betrachtet wird), . Gierbewegungssteuerungsaktuatortdes • Fahrzeugs 

erzeugt werden, wodurch das die Vornchtung tragen- dient), der;fur eine automatische Lenkwirkung oder 

/ de/Fahrzeu'g- zur .mjttigen, Portion der . FaHrepur-zu^ die"Selbststeu'^ 

rObkke^ und/dem^ Qb'er dem ^ 

des; die - VorriBhtung; tragerici'en ? ^FaKrz^ugs; yon der 'Lerikm^ * em f/angetriebenes 

Fahrspur vem(edeh'wirdr " •:; ' *' / /"'; v / Zahnrad 29, das kbaxial feststehen 

\ \, . -' i 27 verbunden ist, ein Antriebszahnrad 30; das a^n 

' [0089] Wie/' oben dargestelit' ^ wurde,/ kainn dais 'dem^ahgfeth^ 29 ih*Eingriff"ist^ ei- . 

LbP : SteUersystem,'das , die;i^bdifizierte > Routine von heri/Mbtbr 31 der automatischeh Lehkuhg, der das 

Fig. 10 aiusfuhrt; in einfacher Weisei auf der Griindla- Antriebszahnrad 30 ahtreibt; Auflerdem ist eih Kupp- 
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lungsmechanismus 32 zwischen.der Motprwelle des 
Motors 31 der automatischen Lenkung und dem An- 
triebszahhrad 30 vorgesehen, urn die Welle des Mo^ 
tors der automatischen Lenkung mit der Welle des 
Antriebszahnrads 30 zu verbinden oder yon diesem 
zu trennen. Lediglich wahrend des Betriebs des auto- 
matischen^Legkmechanis™ 

ten, ledigiich wahrend der Betriebsart zur Steuerung 
der automatischen Lenkung wird der Kuppluhgsme- 
chanismus im eingeruckten Zustand gehalten. Wah- 
rend des nicht betriebsfahigen Zustands des automa- 
tischen Lenkmechanismus .28 ist der Kupplungsme- 
chanismus 32 ausgeruckt, urn zu verhindern, '.dass 
das Eingangsmbment, das durch den Motor 31 der.. 
automatischen Lenkung erzeugt wird, an die Lenk- 
welie 27 Qbertfagen wird. 

[0092] Die LDP-Steuerroutine, die.durch die ECU. 8 
ausgefuhrt wird, die in der in Fig. 11, gezeigten Fahr- 
ieug-LDP-Vorrichtung mit Lenkaktuaior epthalten ist, 
wird nachfolgehd; unter Bezugnahme auf den in .. 
Fig. >1 2.;, gezeigten. Ablaiufpian : genau * beschneben. ' 
Die LDP-Steuerroutinei von Fig: 12 wird auflerdenn 
als zeitlich ausgeipste Uhterbrechungsroutineri aus- 
gefuhii.die Jeweils riach vorgegebenen Abtastzeitih- . 
tervaNen AT, wie,etwa 20 Millisekunden, ausgelost 
werderi. Kurz gesagt, die Steuerroutine von Fig. 12 
uhterscheidet.sich von der yon Fig. 10 dahingehend, 
daiss, in . dem System, das -die Routine von Fig. 12 .' 
aiusfuhrt, ein; Soll : Zusatzlenkrrioipnent tsstr (das spa- 
ter beschriebeh wird und von einem Lenkmoment, 
das durch den Fahrer manueN auf das Lenkrad wirkt, 
verschieden ist) fur die automatische LDP-Steuerung 
verwendet wird an Stelle von steuernden Bremskraf- 
ten, die. auf entsprechehde Rader aufgebracht wer- 
den. Die. Rbutine von Fig. 12 ist der yon Fig. .10 aho- 
lich mit der Ausnahme, dass in der Routine von 
Fig. 12 die. Schritte S17 und S1 8 weggelassen sind 
uhd zusatzlich.die Schritte Stff und S19; die in der in 
Fig. 10 gezeigten Routine erithaiten sind, durch die 
Schritte SlV' und,S19 M ersetzt wurden, die in der in 
Ficj. 12; gezeigten Routine enthalten sind. Somit wer- 
den. fur deh Zweck t des Vergleichs der beiden unter- 
schiediichisn« Uriterbrechungsroutinen, die in den 
frig - 10; und. 12 gezeigt : sind, die gleichen Schrittnum- 
merri, die ,yen/yehdet ; werden, urn Schritte. in der in 
Fi£. 10gezeigten FRoutine zu bezeichnen,, bei den 
en;tsp.rechenden,Schrittnummern angewendet, die in 
der in Fig: 12 gezeigten Routine verwehdet werden. 
Pie- Schritte 16", uqd 19". werden an dieser Stelle im 
Fqlgenden unter Bezugnahme . auf. .'die beigefugte 
Zeichnuhg genau beschrieberi, wahrend die genaue. 
Beschreibung der Schritte s\ , S2, S4 bis S6 und S8' 
weggelassen yyird,, da deren obige Beschreibung 
selb$terklarend zu sein scheint. 

[0093] Im Schritt S 1 6" berechnet oder. bestimmt der 
Prozessor der ECU 8 auf der Grundlage des Zu- 
stands des Fahrspurabweichungentscheidungsmer- 
kers F,d das Soll-Zusatzlenkmoment Tsstn Im Einzel- 



nen erfolgt eine Pfufung urn festzustellen, ob der 
Fahrspurabweichung ( entscheidungsmerker F LD ge- 
setzt ist (= +1 oder -1). Wenn die Bedingung, die 
durch F LD = +1 oderF LO = -1 definiert ist, erfulltist, mit 
ahderen Worten, der Prozessor der ECU 8 bestimmt, 
dass es erforderlich ist, rhjttels der LDP-Steuerung 
des LDP-Steuersystems mit Lenkaktuator ein Gier- 
moment zu erzeugen, wird das SoTl-Zusatzlenkmo- 
ment Tsstr aus dem foigenden Ausdruck (12);arith- 
metisch berechnet. Wenn dagegen die Bedingung, 
die durch F LD = 0 definiert ist, erfuilt ist, wird das 
Soll-Zusatzlenkmoment Tsstr auf "0" gesetzt. . 

Tsstr = -F LD x tsstr 0 (12) 

wo.bei Tsstr 0 einen vorgegebenen konstanten VVert 
bezeichnet. wie oben erlautert wurde, wird in der 
LDP-Vorrichtung, die die Routine von Fig. 12 ^usfuh- 
ren kann, das Soll-Zusatzlenkrhpment Ts^tr/ajs eirie 
gesteuerte.. Variable zur Ruckkopplurigssteuerung. 
(LDP-Steuerung) berechnet oder bestimmt/ ' • 

[0094] Nachdem das Spll-Zusatzlenkmornent Tsstr 
im Schritt SI 6" bestimmt wurde, erfolgt der sichritt 
S19". .-. . % 

[0095] Im Schritt S19" wird ein Befehlssigrial (oder 
ein Antriebssignal), das dem im . Schritt S16" berech- 
neten Soil-Zusatzlenkmpment Tsstr 'entspd^t,.\ybn. 
der Eingangsschnittstelleder ECU 8 ah dien ^6tor*31. 
der autorhatischen. Lenkung ^usgegebeh. Aiif- diese 
Weise endet ein Zyklus der. zeitlich gesteuerten Un- 
terbrechungsroutihe (die Routine von Fig! 12) urid.es 
erfolgt die.Ruckkehr zum Hauptprogramnri. . 

[0096] Die Fahrzeug-LDP-Vorrichtung, die, /die in 
Fi^. 12 gezeigte LbP-Steuerroutine, die auf dem 
Soll-Zusatzlenkmoment basiert, ausfuhrt, arbeitet in 
der. folgenden Weise. 

[0097] Es wird arigenommen, dass das die Vorrich- 
. tung tragende FahrzeUg dazu tendieri, be): Situatio- 
nen mit.verringerter Sicht, d. h. bei extrenien Wetter- 
situationen,,wie etvya dichter Nebel, starker Jjchriee- 
fall, extremer Regen oder Vereisung.des die^Vbrrich- 
tung tragendeh Fartrzeugs, von der gegenwartig.en 
Fahrspur hiach links abzuweichen. Wie in Fig; 8. ge- 
zeigt ist, wird ferner.angenbmmen, dass cjas.linke 
Vorderrad 5FL des die VbrricHtung tragenden f Fahr- 
zeugs auf Vorgegebenen Unregeimaftig^ der 
Fahrbahhoberflache fahrt, die auf der wei/i^ Fahr- 
spurmarkierung (der. weiften Fahrsburlinie) de$; au- 
fierst linken Riands der Fahrspur des die Vor'richtung 
tragenden Fahrzeugs in gleichem Abstand wieder- 
holt ausgebildet sind. Unter. diesen Beding^ungeh 
werden zuerst im Prozessor der ECU 8 eingegebene 
Informatipnsdaten von den oben erwahnte^Maschi- 
nen-/Fahrzeugschaltern und -sensoren, von dem An- 
triebs'moment-Controller 12 und von dem Kame- 
ra-Controller~_14 gelesen.. (siehe ^ Schritt ..SA^v.on^ 
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Fig. 12). Wie im Zeitabschni [0098] Wie oben erlautert wurde, wird .bei dem 

. v FlgV 9A Igezelgt ist,; wird *'die Geschwindigkeit Vw FL . Lbp-Sb%rsystem ? das die Routine vbn frg/-12 aus- 
des linken Vorderrads/ d, H- die Besbhleunigung dV- ' fuhrt t das Befehlssignar (das Antriebssignalj, das 

Wp L dks Jinken Vqr^erradsV die bedeutehd bszilliert dem Soil-Zusa^erikm Tsstr entspricht und im 

'upd bei' ein^ P&ripde,- Schritt si*^ 

Wib eiwa die ^ tomatischfeil*' Lenkung- au^gegeberi ' und ;folgHch wird 

sen bder erfas^t.^ ^'p'araufhjri geht die Routine iiber derautdm^tisch g^ 

den Schritrs'2 zum S*cHntt ;S4. Irri .Schritt :.S*4 wird die. chen v R|chtiing , erzeuc(t,:dass das die! Vorrichtung tra- 

: BescK(e^ Vordefrad^auf d^r * gend^Fah^eugzur Mittelachse (die mittige F>6sitidn) 

Grund\age^de^^ der ^ahrspu 

* de? GescHwindig keit Vw^des lihkerVVbrt^ b& ' tern mit ' Lenkaktuato^ in den Flgl 1 1 uhd 1 2. ge- 

rechnet und iedigite^der EntecHeid^ Fot^ zeigt ist; wiW ^n : S eiher hydrau- 

. der Unregelm^lii^^ der Fah'rbato lischen Mddyla'tiqriMinHc 'eip ' Mechanismus 

dais Hhke Vprderrad 5FL wird auf , d^r^GWh ; diage der ' 28;zum';s^ Lenkaktua- 

berechne^ . torment ^ 

derrads auf "1 f gi^ * Vbirichiung fra esist 

bahnraridentschejdung^ somit moglich,' em Soll-Giermoment zu erzeugen, 

wenn der Entscheidungsmerter Fot^ L der Unregel- oHne das die Vbrnchtung tragehde.Farirzeug zu ver- 

mafiigkeiten der FahrbahrioberflaicFie (= 1) gesetzt zogern und oKne dem Fahrer das Gefuhl einer unan- 

ist. Im Schritt S6 wird der Fahrspurwechselanzeige- genehmen Fahrzeugyerzogerung zU geben 

merker F LC alif "0" zuVuckgesetzt^da das die.Vomch- " . ' , / ' V 

tung fragende Fdh [009?]:: Bei 'd^r Fahrzeug^LDP-Vornchtung^der ge- 

spur abzuweichen, ohne dass erne Absichtdes Fah- zeigten AuWuhrungsformenr di^e.cJie entsprechenden 

rers kUm f jF^hrsp^ Routmeh, die in den Fig< 2; 10 und 12 gezeigt sind> 

S8 1 bestimmt der Ffroz^ssdr der ECU 8 auf der ausfuMren k^nhV d 

GrundiagedesZustands des Falirspurwechselanzei- und S5 und die Radgeschwindigkeitssensoren 22FL 

\ gemerkers F L c (= 0) und des Zustands des Fahrbahh- bis 22RR als ^rfassungsmittei der Unregelmaliigkei- 

randentscheidungsm^rkers Fdw (+*1) t dass h\ne ver- ten ; der Fahrbahhoberflach<3, Der v Prbzess des 

- starkte Teridenz fur das die Vpmchtung tragende Schhtts S16 Von Fig. 2, r des Schritts S16' yon Fig., 10 

Fah^6ug besteht von der gegenwartigen Fahrspur' c lirid dek Schptts S 1 6 M yon Fig; 12 dient als em Ab- 

| nach Jinks abzWeichep; ohne dkss eine Ab$ scBnitt der ;p^efmi«el der ^ 

f Farirehs' zum . Fahrspurwechsei- vdrharicJen ist Pes- (eihfacher Steuermittel des die Vornchtung' tragen- 

wegen wird der FahrspurabweicHungentsc^ den FaHrzeugs) Die in den Fig 1 und 11 gezeigten 

mer;k^r F LO auf "+ 1 " gesetet h unter der Bedlngung F LO Radgesbhwindigkeitsseriso^^^ 

= +1 wird im Schritt S'16 M da's Soll-Zusatzierikmoment neh f als RadgesGhwihdigkeitserfassungsmittek Die in 

Tsstr (ein negatiyer Weii des Soll-Zusatzlenkmo- den Fig; i" und 11 gezeigte CCD-Kamera 1 3 dient als 

mentsj auf der Gruhdlage des Fahrspurabweichung- eine Biidaufnahmevorrichtung oder 7 als Bildaufnah- 

entscheidung^ memitteiy'Der, 1n' , '■cien■ Flg\! 1 ; | und: 1 X gezei'gte^Ka mfe-. 

(12)i;d^ . ' ra-Controiler 14 dient ais^:^ 

. autprnafisch ; ^ nienerfas^u 

tung (ein IRichtung nacK rechts) i erzeugt wird, so dass und 12 gezeigte Prbzess dient kls Erfassungsmittel 

d^s'die Vbrrichtungtrag^ der Mittel- der Fahrs^rabweichung^ 

1 ach'se (mittiefe Position) derlgege^ 'in v ' J .cj^r v *Fi^ der 

zuruckkehrt. paraufhm- w im. Schritf SI g^Jein^Be^; ' Figu tO^^zeigt^ ^t^ 

t f^ysj^i^ ' ge^ 

S16 , \berechheten Soll-Zusatzjenl^mo schnitt yoh^^ (bder ^on r SteUermit- 

spncht* vpri der Ein^ngsschnitts ECU 8 ah ; teln zum yerhm^erri^ der- Fahrspurabweichung 

;deq^M6t(^^3^d^^ ^ (ilDfe^ugr^tte^ 

b^'Foigjicfi Sj|(?vpit¥|g£2^ 
. Jige^L^ 

wey : 2f ; .LpP^Steu^ 

: ^. ifientsTs^^^ unS'^ehsore^^ 

Lenlw^ ; das ' ' 'Pfjfffi und >j 1*gez6igt^irKii didngh'als Fahrzustande 

' die ' VbiTicntuhg ; tfag^ncle' .Fahfieug ? hacfi 7 rechts zli * fassUngsmitVell* " ' '* v ' r ' Jv "'" 

drehen (in Uhrzeigerrichtung; wenn Fig: 8 von oben* \ . • J% ; ' r - 

betrachtet wird); wbdurch das dieVorrichtung^tra ■ [0100] " lh : den hiergez^igten Ausfuhrungs'f^ er- 

de f;anrzeu0 in di0\mittige.Pqsitio zu- tpfgt dine Prufupg'hacH^ ^elniem'ZUslanci; 6b eines der / 

* ruckgefdhrt Werden ein Abwei- Vo&£m^ SfW'des dleVpmcWuhg tragen- 

chen dek die Vorrich tung trageriden FaHrzeugs von den Fahrced^s'auf Vorgeg 

der Fahrspur verrhieden wird! ten der Fahrbahnoberflache fahrt; die auf derweifien 
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Fahrspurmarkierung (der weifien Fahrspurlinie) aus- 
gebildet sind, auf der Gruqdlage der Geschwindigkei- 
ten Vw FL und Vw F p des. linken und des rechten Vor- 
derrads uqd genauer der Vergleichsergebnisse der 

. Beschleunigung dVw FL des linken Vorderrads und ih- 
res Schwellenwerts S amU bzw. der Beschleunigung 

. dyvy FR ,des. rechten Vojrde^ 
werts S^stottdessen'karin eine derartige Prufung auf 
der Grundlage einer vertikalen Beschleunigung eines ' 
Punktes der. Fahrzeugaufhangung, der sich auf und 
ab.bewegt, oder eines Aufhangungshubs erfolgen. In 
diesem Fall konnen Sensorsignale. Von. einem Be- 
schleunigungssensor (ein Sensor der vertikalen Be- 
schleunigung der Aufhangung.oder ein. G-Sensor, 
wie in i Fig. 15 l gezeigt jst) und/oder ein Hubsensor, 
der gewohriiich fur die Steuerung der aktiven Aufhan- 
gung von Fahrzeugen niit aktiyerri Aufhangungssys- 
tem yerwendet wird, auiierdem fur das.LDP-Steuer- 
system yerwendet werden. Die Veryyendung eines 
Beschieuriigungssensprs und/oder eines Hubsen^ 
sors ; die der aktiy^n Aufhangungssteuerung und der 
LDf^-Steuerung gemeinsam sind, tragt insgesamt zu 
ein^m.kbstengunstigen.kom ak- 
tiye Aufhangungssteuerung und LDP-Steuerung bei. 

[010.1] \Atenn ferner der exterhe Erkenriungssensor 
(deraufterdem ais Fahrzeug-Wegdetektor dient), der 
das, Navigatiopssystem und/oder die CCD-Kamera 
lienthalt;e^asst, dass das die Vorriehtuhg tragende 
,Fahrzeug atJf einem Parkplatzbereich aufterhalb von 
Fahrstrafien fahrt, kann eine Prufung \ dje erfolcjt urn 
festzustellen. ob eines der' Vorderrader 5FL und 5FR 
auf- ] yorgegebenen [ . Uhregelmaftigkeiten der Fahr- 
bahnqberflache fahrt, die. auf weifjen Fabrspurmar- 
k[erungen ausgebildet sind. gesperrt werden, um die 
Genauigkeit der Erfassung von Unregelmafiigkeiten 
der Fahrbahnoberflache^ di,e im Schritt S4 ausgefuhrt 
wird, zu verbessern. 

[0102] In den gezeigten Ausfuhrungsformen wird 
der. Entscheidungsmerker Fot FL (oder Fbtp R ) der Un- 
regelmiftigkeiten der Fahrbahnoberflache auf "1 " ge- 
setzt, wenh das iinke Vorderrad 5FL (oder das. rechte 
Vorderrad 5FR) auf den vorgegebenen (Jnregelma- 
fiigkeiten. ffih^'(d|e r ^en.geMA9lltQn Absctinitten eqt- 
s^reciieh, dVe fn .Fig/3A veranschaulicht sind), die in 
gleichern .Abstand! auf derweilien Fahrspurmarkie- 
..mhg,^iedQrholt aysgebjldet s\pd. Wie in FIg-,13 ge- 
.zeigW statt dessen' der Entscheidungsmerker 

Fot^,(dder Fot FR j,der.Unjege 

bahnoberflache auf "1" gesetzt werden, wenn das Iin- 
ke Vorderrad- 5FL (oder das rechte Vorderrad 5FR) 
auf vorgegebenen Uhrecjelmafligkeiten fahrt, die in 
gleichern Abstand aufterhalb der weiften Fahrspur- 
markierung und nahe an^diesen wiederholt ausgebil- 
det sind. Wie aus der Draufsicht von Fig. 13 ersicht- 
lich ist, sind die vorgegebenen Unregelmaftigkeiten 
vorzugsweise parallel zu der weiften Fahrspurmar- 
kierung und um eine vorgegebene Strecke von dieser 
gering beabstandet angeordnet. - - 



[0103] In den . gezeigten Ausfuhrungsformen wird 
der Entscheidungsmerker Fot FL (oder Fot FR ) der Un- 
regelmaftigkeiten der Fahrbahnoberflache aiijf "1 " ge- 
setzt, wenh das Iinke Vorderrad 5FL (oder das rechte 
Vorderrad 5FR) auf den vorgegebenen Unregelma- 
ftigkeiten fahrt, die in gleichern Abstand auf der wei- 
ften Fahrspurmarkierung wiederho[t ausgebildet 
sind, wobei auf der Fahrspurmarkierung gewellte Ab- 
schnitte ausgebildet sind (siehe Fiig. 3A). Wie in 
Fig. 14 gezeigt ist, kann der Entscheidungsmerker 
Fot FL (oder Fot FR ) der Unregelrhafiigkeiten der Fahr- 
bahnoberflache statt dessen auf "1" gesetzt werden, 
wenn das Iinke Vorderrad 5FL (oder das rechte Vor- 
derrad 5iFR) auf den vorgegebenen Unregelma&ig- 
. keiten fahrt, die in gleichern Abstand auf der weifien 
Fahrspurmarkierung wiederholt ausgebildet sind, wo- 
bei auf der Fahrspurmarkierung eingelassene Ab- 
schnitte ausgebildet sind. \ 

[0104] In den gezeigten Ausfuhrungsformen erfolgt 
eine Prufung nach einem derartigen Zustahdi dass 
eines der Vqrderrader 5FL und 5FR dies die^yprrich- 
tung tragenden Fahrzeugs auf vorgegebenen ^hre- 
gelmafiigkeiten der Fahrbahnoberflache fahrt* die auf 
der weilien Fahrspurmarkierung (der weifien 'Fahr- 
spdrmarkterungslinie) ausgebildet sind, d, h. das Set- 
zen des FahrbahhrandentscheidungsmerkerS' Fdw 
auf "+1" (oder auf "-1 M ) erfolgt auf der Grundlage der 
Geschwindigkeiten vw FL und vw FR des linken und des 
rechten Vbrclerradis und genauer auf der Grundlage 
der Vergleichsergebnisse der Beschleunigung dyw FL 
des linken. Vorderrads unci ihres Schwellenwerts S Hmj t 
und der Beschleunigung dVw FR des rechteh; Vorcjdr- 
rads Und. ihres Schwellienwerts S llmU . Statt dessen 
kann das Setzen des Fahrbahnrandentscheidungs- 
merkers Fdw auf der Grundlage der Geschvyindigkei- 
ten Vw RL und Vw RR des linker/ und des rechten Hinter- 
rads und genauer auf der Grundlage der Vergleichs- 
ergebnisse der Beschleunigung dVw RL des: jinken 
Hihterrads und ihres Schwellenwerts S (JmitR und. der 
Beschleunigung dVw RR des rechten Hinterrads und 
ihres Schwellenwerts S IImjtR erfolgen. 

[0105] Wenn in den gezeigten Ausfuhrungsformen 
einer der Merker Fbt^ und Fot FR auf H 1" gesetit ist 
und der Entscheidungsmerker Fot FL der Unregelma- 
ftijgkeiten der; Fahrbahnoberflache fur das jintce.Vor- 
derrad 5FL gesetzt ist (= 1 ), wird der Fahrbajinrahd- 
entscheidungsmerker Fdw auf "+1 " gesetzt. Weqn ei- 
ner der Merker Fcit FL und Fot FR auf "1" gesetzt ist und 
der Entscheidungsrnefker Fot FL der Unregejftia&ig- 
keiten der Fahrbahnoberflache fur das rechte' Vorder- 
rad 5FR gesetzt ist (=1), wird der Fahrbahnrandent- 
scheidungsmerker Fdw auf "-1" gesetzt. 

[0106] Wenn alternativ. der Entscheidungsmerker 
Fot FL der UnregelmaRigkeiten der Fahrbahnoberfla- 
che fur das Iinke Vorderrad 5FL und der Entschei-' 
dungsmerker FotRL der Unregelmafiigkeiten der 
Fahrbahnoberflache.fur. das Iinke Hinterrad. 5RL,ge- . 
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setzt sirid (= 1), kann .der Fahrbahnrandentschei- zeug zu . einer mittigen Position einer Fahrspur zii- 

dungsmerker FdW aiif gesetzt werden; Wenn da- ruckkehrt, wenn das die Vorrichtuhg tragende Fahr- 

gegeh der Entscheidungsmerker Fodder Uriregel- zeiig auf ' vprgeg^benen UnregelmafJigkeiteh fahrt, 

maGigkeiteri der ^ Fahrbahnqberflache fur das rechte die entw^der auf einer lihken Fahrspurmarkierungsli- 

Vorderrad 5FR ' und der Entscheidungsmerker Fot R p * nie Oder auf einer rechten Fahrspurmarkierungslinie 

der Uriregelmafii^keiten der FaKrbahftoberflache fur der Fahrspur bzw. nahe an diesen ausgebildet sind. 

das rechte Hiriterrad5RR gesetztsirid(= 1), kann der V 

Fahrbahnrandentscheidungs Fdw auf "-1 " ge- • 2. Vorrichtung fur Kraftfahrzeuge' zur Verhinde- 

setzt'/ werden; ;EirT derartjges Eiristellen. des Fahr- rung der Fahrspur^bweichung, gekehhzeichnet 

bahhrandent$cheiduhgsm durch . 

Zuverlassigl<eit t der Einsteijurig des Fdihrbahnrand- eihen Processor (8) : , der so programmiert ist, dass er 

entscheidungsnrie^ : x ; die folgenden Schritte ausfuhrt: , 

\ • r' ; " ' N (a) "fiestirhmeri, 6b ein die Vorrichtung tragendes 

[01.07] A/Venn, wie Qben erlautert wurde; ehtweder Fahrzeug- auf vorgegebeneri Unregelmaliigkeiten 

das linke VoVderfad 5F faihrt, 'die ehtweder auf einer lihken Fahrspurmarkie- 

auf; yorgegebenen 1J FahV- rungslihie oder. auf einer rechten FahrsjDlirmarkie- 

bahhbberf^fi^feKrti, die auf. ejnQr w.elBen;' Fahrspur- rungsljnie der. Fahrspur bzw. nahe an diesen -ausger 

markierungsliriie ' ^ biktet sirid; urid. • ' 

'sin^oder^enp beide linjcen Radei; .5F^Und; 5R'L-auf (b) Ausfuhren einer Steuerung der Fahrzeugjgierbe- 

yorgegebene^ ' 'wegurig;; durch die ein -.die: Vdrrichtyng;. tragendes*. 

berfla^ einer^eiB^n^ Fahrspurmar- : FaHrzeug zu einer mittigen; Position ] einer Fahrspur 

kietingsjjn^ " ' ; ztimckke^ das "die Vorrichtung : tragende 

kann de^ Fahrbaffnrandents^ Fdw Fahrzeug auf vorgegebenen Unregelmaftigkeiten 

auf "+1" gesetzt werden Wenn dagegen' entweder fahrt 

;das;rechte>^^^ ' '' :t V^ :; v'' ; ;^/'\'';;- 1 '.-' i ' v ' : ' : : : ; * * - , - '; 

5RRJ- aui';y6 3: Vorrichtung nach Anspruch 2, gekennzeichhet 

Fahrbahnob^^ die aUf einer weifien Fahr- - durch 

spurmark^ atisgebil- . Ra^gescfi^ (22FL-22RR), die 

det sind; .oder . ^ ;entsp'ribch^h '■ (Vw f ^-VWr R ) 

5RR*f aut ; vor^ der ' 'cier R^der (5FL^5RR)' des dieJVornchtung tragenden 

Fahrbahho^ ' Fahrzeugs erfassen; "; 

Fahrspur m^^ *6der : nahe ' ; ah' Sieser aus- wpbei der Prbzessor (8) sp 7 prbgrammiert ist, dass er 

gebild'etsind, den foigend 7 . . ; . 

merker Fdw'atf • ; . * (a) Bestimme^ 

: ' L ' '[ Vtv - f V - - * : - ; ' den ^acJgesch 

[01015] . Der voilstahdige inhalt de Pa- das die Vprnch^ 

tentanmeldung Nr. 2003-118896 (eingereicht am 23 1 gegebehfen pnrejgeTm§Bigkeiteri 

April 2003) ist hier dureH _ Literaturhinyveis einge- auf einer iinkeh Fahrs|Durmarkieaingsiinie- pder au 

schlpssep; '"■ ' ■; t ' r \ . . . / . einer rechten Fahrspu 

^ ... 7, ' : bzvfcn*&eU^ ; 

[0109J W£hre^ ' 'A':- / "V;^ '--r^* ' 7" • • Viv 

bung der bevqrzug|ten Ausfuhrungsformenjisi:, die die 4? Vorrichtung riach' Anspruch 3, dadurch ge- 

Erfindung 'dass kennze^ dass der Prpzessdr so; programmiert 

die Erfinduhg nicht auf die spezieHe^ ist,; dass er den fblge den ScHritt ausfuhrt: ] 

forrinen^^d^ be- ;(a)^Besfimm^^ yorrichtung tragende. 

Scrtrankt ist ■ . FaHi^eug; auf den* vorge^ 
urid Mby^ '-ieW:fafi^ 

vdqi jj mi^ng ^y^f yprtt: Ge^nKer^ SeF Effinduhig ab- f^ierurigslihie odisr. 

zuweichehf der ddrch ' die fblgend Ans ? pfuch^ defi- ; rUngslime- Her Fa ^die^en.'au$ge- * 

riiertist. v : . : ^ " biidetsiod; wenn 

* ... . , ,digkeiten (Vw^r-VWp^) die, durch. die Radgeschwin- 

Patentanspruche digkeitssensoren (22FL-22RR).erfasst werdeni bei 

" * einer irh Wesentlichen konstanten Zeitperiode:'(T so - 

1. Vorrichtung fur Kraftfahrzeuge zur Verhinde- . TsL), die ariharid einer Geschwindigkeit (V)" des die 

rung-' der . Fkhrspurabweich ; gekennzeichnet Vomchtung ' ; 'tragehdeh Fahrieugs 1 ' bestimmt ist,. 

durch; ( J"'""' .V- w . ..-V schwahkt. M . 4 * - v ^ v ; : " \ ■ 7 

einen Prozesspr (8),^ der so programmiert' ist; dass er ' . . 

den fblgehderf* Sbh fih : a usfuh ' ' < '. " 5; ' Vbijichturi^ 

Ausfuhren piner Steuerung der Fahrzeuggierbewe- gekennzeichnet, dass der Prozessor so program- 

gurig, durch die ein die Vorrichtung tragendes Fahr- miert ist, dass er den folgenden ScHritt ausfuhrt: 
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(aj Bestimmen, dass das die Vorrichtung tragende 
Fahrzeug auf den vorgegebenen Unregelmafiigkei- 
ten fahrt, die entweder auf einer. linken Fahrspurmar- 
kierungslinie oder auf einer rechten Fahrspurmarkie- 
rungslinie der Fahrspur bzw. nahe. an diesen ausge- 
bildet sind, wenn wenigstens eine der Geschwindig- 
keiten des.Jinken .Rads oder .des /echten Rads 
schwankt. 

6. Vorrichtung ^nach Anspruch 2, gekenrizeichnet 
durch 

einen Bewegungssensor (15) fur eine.Aufwarts- und 
Abwartsbewegung der Fahfzeugaufhangung, die 
eine Aufwarts- und Abwartsbewegung einer Aufhan- 
gung des die Vorrichtung tragenden Fahrzeugs er- 
fasst;. 

wobei der Prozessor so programmiert ist, dass er den 
folgenden Schritt ausfuhrt: 
. (a) Bestimmen auf der Gruhdlage der erfassten Auf- 
w£rts- und Abwartsbewegung der Aufharigung, ob 
das die Vorrichtung tragende" Fahrzeug auf den vor- 
gegebenen Unregeimalligkeiteri fahrt, die entweder 
auf einer linken FaHrspurmarkierungsliriie oder auf 
einer recHten Fahrspurmarkierungslinie der Fahrspur 
bzw. nahe an diesen ausgebildet sind. 

..: 7, Vorrichtung nach einem der Anspruche 2 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Prozessor so pro-: 
grammiert ist, dass er die fplgenden ScKritte ausfuhrt: 

(c) Bestimmen, ob das die Vorrichtung tragende 
Fahrzeug jn einem Bereich aulierhalb von Straften- 
wegen fahrt; und 

(d) Sperren einer Prufung, ob das die Vorrichtung tra- 
gende Fahrzeug auf den yorgegebene Unregelma- 
fligkeiten' fahrt, wenn das die Vorrichtung tragende 
Fahrzeug in einem Bereich aufcerhalb von Straften- 
wegen fahrt. 

8. Vorrichtung nach einem der Anspruche 2 bis 7, 
gekennzeichnet durch 

eine. Bildaufnahmevorrichtung (13), die ein Bild vor 
de?m die Vorrichtung tragenden Fahrzeug aufnimhrit; 
und 

•einen Fahrspurmarkierungsliniendetektor (14), der 
eine Fahrspurmarkierungslinie auf der Grundlage 
des Bilds, das yon der Bjldaufnahmevorrichtung (13) 
aufgenommen wird, erfasst; . 

wobei. der Prozessor so programmiert ist, dass er die 
foi^enden Schritte ausfuhrt: 

(ej feestimmen auf der Grundlage der erfassten Fahr- 
spprmarkierungslinie, db das die Vorrichtung tragen- 
de Fahrzeug dazu tendiert, von der Fahrspur abzu- 
weichen; und 

(f) Ausfuhreri einer Steuerung.zur Verhinderung der 
Fahrspurabweichung (LdP-Steuerung). durch die die 
Tendenz zur Fahrspurabweichung des die Vorrich- 
tung tragenden Fahrzeugs vermieden.wird, falls eine 
Tendenz zur Fahrspurabweichung des die Vorrich- 
tung tragenden Fahrzeugs vorhanden ist. 



9. Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass der Prozessor so programmiert. 
ist, dass er den folgenden Schritt ausfuhrt: 

(g) starkeres Kompensieren einer gesteuerten Vari- 
able (Ms). fur die LDP-Steuerung, wenn das die Vor- 
richtung tragende Fahrzeug auf den vorgegebenen 
Unreg^mafiigkeiten fahrt, die ifP^fdetB^einer iin- 
ken Fahrspurmarklerungslinre bder auf eirier Vechten 
. Fahrspurmarkierungslinie der Fahrspur bzw. nahe an 
diesen ausgebildet sind, und zusatzlich beim Vorhan- 
densein der Tendenz zur Fahrspurabweichung des 
die Vorrichtung tragenden Fahrzeugs. 

1 0. Vorrichtung nach Anspruch 8 oder 9, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Prozessor so program- 
miert ist, dass er die folgenden Schritte ausfuhrt: 

(h) Erfassen einer Geschwindigkeit (V) des die Vor- 
richtung tragenden Fahrzeugs, eines Gierwjnkeis (<()) 
des die Vorrichtung tragenden Fahrzeugs ; m Bezug, 
alif.eine.Richturig der Fahrspur. des die Vqrrjchtung 
tragenden Fah rzeugs, ; einer seitlichen . Vertegehing 
(X) des dfe Vorrichtung ^ 

ner Mittelachse der Fahrspur des die .VorrichtUhg tra- 
genden Fahrzeugs und eine Kriimmung ((3) der. Fahr- 
spur des die Vorrichtung tragenden Fahrzeiugs; 
(ij Berechnen eines Schsitzwerts (XS) deKzukunfti- 
geri seitlichen Verlagerung auf der Grundjkge der 
Geschwindigkeit (V) des die Vorrichtung, tragenden 
Fahrzeugs, des Gierwinkels (<J>), der seitlichen Verla- 
gerung (X) und der Krummung (P); und . , " 
(j) Bestimmen, dass das (die Vorrichtung tragende 
Fahrzeug dazu tendiert,. von der Fahrspur abzuwej- 
bhen, wenn ein Absolutwert (|XS|) des Schatzwerts 
(XS) derzukunftigen seitlichen Verlagerung gleich ei- 
nem vorgegebenen Kriterium (X q ) der seitliphen Ver- 
lagerung ist. 

11^ Vorrichtung nach einem der Anspruche 8 bis 
10, dadurch gekennzeichnet, dass der Prozessor so 
programmiert ist, dass er den folgenden Schritt aus- -. 
fiihrt: ' r J;-; . . . 

(k) Berechnen einer durch die Brems-/Ahtriebskraft 
gesteuerten Variable von jedem der Rader, so dass 
ein Giermoment in einer Richtung erzeugt wird; in 
welcher die Tendenz zur Fahrspurabweichung des 
die Vorrichtung tragenden Fahrzeugs vermiedeh 
wird, falls die Tendenz zur Fahrspurabweichung des . 
die Vorrichtung. tragenden Fahrzeugs vorhanden ist; 
und- ■ . » ' , 

(I) Steuern der Brems-/Antriebskrafte der Rader in 
Reaktion auf die durch die .Brems-/Antriebskraft ge- 
steuerten Variable, die berechnet wurde. 

12. Vorrichtung nach Anspruch 1.1, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass der Prozessor so programmiert 
ist, dass er die folgenden Schritte ausfuhrt: 
(m) Berechnen auf der Grundlage einer Differehz (XS 
- X c ) zwischen dem Schatzwert (XS) der zukunftigen 
seitlichen Verlagerung und dem vorgegebenen Krite- 
rium (X c ) der seitlichen Verlagerung eines Soll-Gierr.. 
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. moments (Ms), welches auf das die Vbrrichtung tra- 
gende Fahrzeug ausgeubt werden soil; unScT * 
(n) Berechnen auf der Grundlage des Soll-Giermo- 
ments (Ms) der durch die Brems-/Antriebskraft ge- 
steuerten Variable (Psi) jedes Rads. 

13. Vorrichtung nach einem der Anspruche 2 bis 
12, dadurch gekennzeichnet, dass der Prozessor so 
programmiert ist, dass er den. folgenden Schritfaus- 
fuhrt.v 

(q)Steuerri der Bremskraft von jedem der Rader, so 
dass ein diermoment in eiher Richtung erzeugt wird, 
in welcher das die Vorrichtung tragende Fahrzeug zur 
mittigen Position der Fahrspurzuruckkehrt, wenn das 
die Vorrichtung tragende Fahrzeug auf den vorgege- 
benen UhregelmalJigkeite.n fahrt, dje entweder auf ei-- 
ner linken Fahrspurmarkieruhgislinie'oder auf eiher 
rechten Fahrspurmarki'erungsliriie .der Fahrspur; bzw. 
nah'e ah dieserfausgebildet sind. '. 

i 41 Vorrichtung^ nach Anspnjc% i 3? dadurbfe; ge.* 
kennzeichnet, dass der Pipzftssor so* programmiert. 
ist, dass er die folgenden Schritte ausfuhrt 
(p) B^irechneh^eiiw ■■' 
gesteuerten Variable fur jedes.Rad, so; dass ein vor- : • 
gegebenes konstantes Gjermomerit'ih; eine Ribhtung 
erzeugt Wird, in welcher das die Vorrichtung tragende; . 
Fahrzeug zur mittigen Position der Fahrspur zuruck- *[ 
kehrt, wenn das d^e. Vorriclitun ; 
auf deh vorgegebenen ^U^ 

entweder auf .einer linken Fahrspurmarkierungslinie, 
oder auf einer rechten Fall regu^arkierungsiinie^der . 
Fahrspur bzw. nahe.an diesg^ 

(q) Steuern depBrenr^ in 
Reaktibn auf die durch die Brem^/^ 
steuerte Variable; die berechnetwurde; 

1 5. Vorrichtung hacK, elnem.-djer AhsRruche'2 bis-. 
10, dadurch gekehhzeichne 

programmiert i$t? dass; er deh folgenden Schritt aus- 
fuhrt: V. \ ' '"V'- "'V^ ,r '^--.\:V; .)'/'..,'[ i /;\ 
(r) Erzeugen eiries Lenkmoments (tsstr) jn eine: Rieh- 
tung, iri welcher da£ .die Vprrichtun^ ;iragertde J Fahr- M . f 
zeug zur mittigen Position der,FaBrspuK 
wenn das die Vorrichtung .tragende* Fahizeug auf deh. 
vorgegebenisn Unreg^ 

der auf ejner ^ oder 
auf eiher rechten Fahre^ 

spur bzw. riahes ah diesen < r aV,sg^Hiidet sind?* " S**^" " 

, 16, Verfahren zum yernindern einer.Fahrsplirabr 
weichung reines f&rafi^ 
atbren (7) vefwendet, die;Br£i^ 
an.entsprechende Raderh^5FL-5RR).angelegts^ 
dadurch gekennzeichnet, dass^das V^ 
genden Schritte umfasst: " ;% 

Erfassen, ob das zu steuernde Fahrzeug auf deh vor- 
gegebenen Unregelmaftigkeiten fahrt, die entweder 
auf einer linken Fahrspurmarkierungslinie oder auf 
einer rechten Fahrspurmarkierungslinie der Fahrspur. 



bzw. nahe an diesen ausgebildet sind; und 
Ausfiuhren der Steuerung zum. Verhindern der.Fahr- 
spurabweichung durch Ruckkopplungssteuerung der 
. Bremskrafte, die an die Rader. (5FL-5RR) angelegt 
" werden, so dass das zu steuernde. Fahrzeug zu einer 
mittigen Position der Fahrspur zuruckkehrt, wenn es 
auf den vorgegebenen UnregelmafSigkeiten fahrt. 

1 7. Verfahren zum Verhindern einer Fahrspurab- 
weichung eines Kraftfahrzeugs, das einen Lenkaktu- 
ator (28) verwenciet, ,der ein Lenkmoment einstellt; 
das an ein Lenkrad (2.1) angelegt wird; dadurch ge- 
kennzeichnet, dass das Verfahren die folgenden 
Schritte umfasst: 

Epfassen, ob das zu steuernde Fahrzeug auf deh vor- 
gegebenen Unregelmaftigkeiten fahrt, die entweder 
auf einer Jinken Fahrspurmarkierungslinie oder auf, 
eiher rechten Fahrspurmarkierungslinie der Fahrspur 
bzw- nahe an diesen ausgebilde ; t sind; und 
Ausfuhreh der,St(Buerung zum' Verhindern der Fahr- 
spurabvyeicjiUn^^^^ durch.. Ruckkopplungssteuerung 
des Lenkm^ das Lenkrad (21) angelegt 

wird;, sb ^ daiss das'.zu steuernde Fahrzeug. zu eiher 
mittigen Position der: Fahrspur zuruckkehrt* wenn es 
auf den vorgegebenen Unregelmafiigkeiten fahrt. > 

Es folgeri .10 Blatt Zeichnungen . 
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Fig.2 
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Fig. 3A 
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Fig. 4 
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Geschwindigkeit V des Vornchtungstragerfahrzeugs 
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Geschwindigkeit V des VdrribhtungstragerfaKrzeugs 



33/39 



" Be 10 2004 01#696 Ai 2004 11 .25 



Fig. 6A 
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dVw FL 
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Geschwindigkeit V des Vornchtungstragerfahrzeugs 




Vprrichtung^^ 



;0 ■ 



i.. w.i. Fahrbahnoberflach.e, die,auf*>. 

- u ( :S ■, :-.t *;y,$ der weiften Fahrspurmarkiervng 



35/39 



DEr 10 20d4 9 896 A1 2004.11.25 



Fig. 9A 



Beschleunigung dVw FL 
des linken Vorderrades 



Fig. 9B 
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Beschleunigung dVw FR 
des rechten Vorderrades 
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Fig. 10 
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Fig. 12 
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ausgebildetsind 
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